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„PLANY MODELARSKIE" 

Przypominamy wszystkim zainte¬ 
resowanym, że w numerze 2 wydaw¬ 
nictwa „Piany modelarskie* 4 opubli¬ 
kowane zostaną szczegółowe plany 
okrętu „Iskra". „Plany model ar skie“ 
można otrzymać w składnicach w 
Warszawie, Łodzi i Poznaniu oraz 
w Powszechnej Księgarni Wysyłko¬ 
wej Warszawa ul. Nowolipie 4. 
Księgarnia prowadzi sprzedaż z wy¬ 
syłką za zaliczeniem pocztowym do 
odbiorców zamieszkałych na terenie 
całego kraju. 



WŁOSKIE MODELE WYCZYNOWE 



m 


Zdjęcia dwóch re¬ 
kordowych modeli sa¬ 
mochodów wyczyno¬ 
wych wykonane przez 
konstruktorów" wło¬ 
skich. Pierwszy mo¬ 
del kategorii 2,5 cm 3 
wykonany przez 
Marco Eirando osiąg¬ 
nął w 1960 r, 155 
km/h. Drugi skon¬ 
struowany przez Gui¬ 
do Tarello z silnikiem 
5 cm 3 Dooling 29, uzy¬ 
skał prędkość 176 
km/h. 



na silnik 
rakiety modelarskiej 


Klub Techniki Rakietowej i Astronauty* 
ki przy Zarządzie Głównym Ligi Przy¬ 
jaciół Żołnierza ogłasza konkurs otwarty 
na projekt modelarskiego silnika rakie¬ 
towego. 


1* WARUNKI KONKURSU l 

ij Uczestnicy konkursu mogą nadsyłać 
na konkurs dowolną ilość prac. 

2) Nadesłana praca powinna zawierać 
projekt wstępny silnika obejmujący: 

a) część opisową. 

b) podstawowa obliczenia, 

c) rysunek zestawieniowy, 

d) rysunki ważniejszych części. 

Rysunki winny być wykonane zgodnie 
z obowiązującymi normami technicz¬ 
nymi, 

3) Wprowadzą się następujące ogranicze¬ 
nia wymiarowe silników: 

a) maksymaina długość 120 mm, 

b) maksymalna średnica 50 mm. 

Powyższe ograniczenia nie dotyczą sil¬ 
ników pneum atycz no -hyd raiUilican ych, 
jak również objętości zajętej przez 
zbiorniki zasilające. 

4) Projekt powinien uwzględniać zastoso¬ 
wanie materiałów ogólnie dostępnych, 
nieskomplikowane zastosowanie, moż¬ 
liwie dużą pewność działania oraz w 
pełni zachowane bezpieczeństwo uży¬ 
cia, 

5) Projekt winien hyć opatrzony godłem 
autora. Do projektu należy dołączyć 
zaklejoną kopertę z tym samym god¬ 
łem zawierającą imię i nazwisko auto¬ 
ra oraz dokładny jego adres. 

6} Prace konkursowe należy nadsyłać na 
adres: Zarząd Główny LF2, Klub 
Techniki Rakietowej i Astronautyki, 
Warszawa, ul, Chocimslea 14, z do¬ 
piskiem na kopercie „Konkurs na sil¬ 
nik rakietowy' 4 . 

Ostatecznym terminem nadsyłania prac 
konkursowych jest dzień 31 sierpnia 1961 
roku. O terminie nadsyłania decyduje da¬ 
ta stempla pocztowego. Koperty z praca¬ 
mi konkursowymi zostaną otwarte w dniu 
1 września 1961 r. Rozstrzygnięcie kon¬ 
kursu nastąpi w terminie do dnia 31 paź¬ 
dziernika 1961 r. 


2. KRYTERIA OCENY 

Przy ocenie nadesłanych projektów!' na 
konkurs będą brane pod uwagę względy 
następni ące: 

a) prostota konstrukcji (możliwości wy¬ 
konania silnika przez modelarza), 

b) zasięg lotu rakiety, 

c) bezpieczeństwo użycia, 

3. USTALA SIĘ NASTĘPUJĄCE 
NAGRODY 

I — 3000 zł 
H — 2500 Zł 
m — 1500 zł 

4 wyróżnienia po 500 zł. 


4, JURY KONKURSU 

Dla oceny nadesłanych na konkurs pro¬ 
jektów zostanie powołane jury przez 
Klub Techniki Rakietowej i Astronautyki 
przy Zarządzie Głównym Ligi Przyjaciół 
Żołnierza. 


S, POSTANOWIENIA KOŃCOWE 

Biga Przyjaciół Żołnierza zastrzega so¬ 
bie prawo pierwszeństwa publikacji na¬ 
desłanych projektów. W przypadku publi¬ 
kacji autor projektu otrzyma dodatkowe 
wynagrodzenie wg, obowiązujących sta¬ 
wek. W przypadku oddania projektu do 
produkcji nagrodzony zachowuje prawa 
autorskie, W uzasadnionych przypadkach 
jury ma prawo nieprzyznania określo¬ 
nych nagród wymienionych w poz. 3. 
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REGULAMIN 

II Ogólnopolskiej 

WYSTAWY DOROBKU 
MODELARSKIEGO LPŻ 

9 

WROCŁAW - 1961 


Organizatorami wystawy są: Zarząd 
Główny Ligi Przyjaciół Żołnierza, Za¬ 
rząd Wojewódzki LP2 Wrocław (Wro¬ 
cław ul. Świdnicka 26>* Redakcja „Mo¬ 
delarza^ i Wojewódzki Oddział Towa¬ 
rzystwa Przyjaźni Polsko-Radzieckiej we 
Wrocławiu. 

Celem wystawy jest podsumowanie 
osiągnięć na odcinku modelarstwa, po¬ 
budzenie wykonawców do dalszych wy¬ 
siłków w tym kierunku, rozwój myśli 
konstruktorskiej, popularyzowanie mo¬ 
delarstwa wśród społeczeństwa, pokaza¬ 
nie wzorowo wykonanych modeli przez 
doświadczonych modelarzy, wymiana do¬ 
świadczeń pomiędzy modelarzami oraz 


wyróżnienie najlepszych wykonawców 
za ich pracę i pomysły. 

TERMIN I MIEJSCE WYSTAWY 

Wystawa odbędzie się w dniach od 
5 listopada do 17 grudnia 1961 r. we 
Wrocławiu, w lokalu Oddziału Woje¬ 
wódzkiego tfpr. 

WARUNKI UDZIAŁU 

W wystawie może uczestniczyć każdy 
modelarz, bez względu na wiek, będący 
członkiem LP2 lub nie zorganizowany* 
który zgłosi swój udział w Zarządzie 
Wojewódzkim LP2 — Samodzielnej 


Sekcji Modelarstwa w terminie do dnia 
31 sierpnia 1961 r. 

ELIMINACJE 

Ogólnopolska wystawa zostanie po¬ 
przedzona wystawami — eliminacjami 
wojewódzkimi, organizowanymi przez 
Zarządy Wojewódzkie LP2. Terminy 
ukończenia tych eliminacji ustalą po¬ 
szczególne województwa z tym, że 
muszą one być zakończone najpóźniej 
do 15 października 1961 r, Oceny modeli 
podczas eliminacji dokona specjalnie 
powołana co najmniej 5-osobowa ko¬ 
misja, do składu której powinni wejść 
między innymi przedstawiciele NOT-u. 

WYSTAWA CENTRALNA 

Modele, które przejdą poprzez elimi¬ 
nacje wojewódzkie* wezmą udział w 
II Ogólnopolskiej Wystawie Dorobku 
Modelarskiego LPŻ, Dla wszystkich 
uczestników przewidziane są pamiątko¬ 
we karty uczestnictwa. Za najlepsze 
prace przewidziano nagrody pieniężne 
i rzeczowe oraz dyplomy 

Organizator bierze całkowitą odpo¬ 
wiedzialność za dostarczone modele do 
pełnej wysokości ich wartości, wymie¬ 
nionej w protokole wypożyczenia. 
Ewentualne usterki, mogące wyniknąć 
w czasie transportu, zostaną usunięte 
na koszt LPŻ. 

PODZIAŁ MODELI I OCENA; 

Na wystawie będą reprezentowane 
następujące działy modelarstwa; 

1, lotnicze, 

3. kołowe, 

3. okrętowe, 

4 . przemysłowe (maszyn* budowli, ele¬ 
mentów wyposażenia, uzbrojenia 
itp>, 

5. rakietowe, 

6. dowolne własnej konstrukcji. 

Wielkość modeli podobnie jak i ich 

podział ka nie jest ograniczona (pod wa¬ 
runkiem, że jest jednolita dla całego 
modelu) 

Wszystkie formalności, związane z 
przyjęciem modeli na wystawę — eli¬ 
minacje wojewódzkie, jak również na 
wystawę centralną określa regulamin 
punktacji i spraw organizacyjnych wy¬ 
stawy centralnej, znajdujący się do 
wglądu w t sekcji modelarstwa ZW LP2. 
Ocena modeli na centralnej Wystawie 
Dorobku Modelarskiego LPŻ będzie jaw¬ 
na, oparta na regulaminie punktacji. 

SPRAWY ORGANIZACYJNE 

Zgłoszenia, a następnie modele moż¬ 
na dostarczać wyłącznie w terminach 
ustalonych przez Zarząd Główny i Za¬ 
rządy Wojewódzkie LPŻ. 

Kążdy model powinien posiadać opa¬ 
kowanie, gwarantujące jego hezpleczeń- 
stwo w czasie transportu. 

Modele na eliminacje do ZW LPŻ 
dostarczają wykonawcy po uprzednim 
uzvskaniu potwierdzenia zgłoszenia ze 
wskazaną datą ich dostarczania. Koszty 
transportu i przejazdu wykonawcy mo¬ 
delu pokrywa ZW LPŻ. 

Transport modeli na wystawę cen¬ 
tralną zabezpiecza ZW LPŻ. Wszystkie 
modele dostarczone na wystawę woje¬ 
wódzką oraz biorące udział w wystawie 
centralnej muszą być odebrane przez 
wykonawców w ciągu 2 miesięcy od da¬ 
ty zakończenia wystawy. Modele nie 
odebrane w tym terminie przechodzą 
tia własność LPŻ, 
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POZNAJEMY I BUDUJEMY MODELE RAKIET 


(ODCINEK 2) 

W podręcznikach artyleryjskich z -ok¬ 
resu od XV do XVII wieku spotyka się 
bardzo często wzmianki o budowie 
i praktycznym wykorzystaniu rakiet. 
Opisywane rakiety znajdują przede 
wszystkim zastosowanie przy okazji róż¬ 
nego rodzaju uroczystości, jako „ognie 
sztuczne’ 1 rzadziej zaś, jako pociski 
bojowe* Dopiero w drugiej połowie 
XVII wieku sytuacja zmieniła się i ra¬ 
kiety używane są coraz częściej przez 
wojsko do celów bojowych* W regula¬ 
minach artyleryjskich znajdują się 
szczegółowe opisy konstrukcji i stoso¬ 
wali ia rakiet w czasie walki. Jednym 
z najwybitniejszych specjalistów w tej 
dziedzinie był w owym czasie Inż, Ka¬ 
zimierz Siemianowicz, 

Posiadał on gruntowne wykształcenie 
humanistyczne. Później Jednak zaintere¬ 
sowania jego ulegają zmianie. Studiuje 
więc przede wszystkim nauki ścisłe — 
mechanikę, arytmetykę, geometrię i ar¬ 
chitekturę. Studia te prowadzi z myślą 
o zastosowaniu nabytych wiadomości w 
artylerii. 

W czasie panowania Zygmunta III 
Wazy, a szczególnie Władysława IV za¬ 
istniała konieczność zmiany uzbrojenia 
artyleryjskiego. Zagadnienie to było 
bardzo trudne, ze względu na brak 
wysoko kwa iif i kowa nych sp e c ja lis tów 
w Polsce* Studia nad tym zagadnieniem 
powierzono K. Siemianowlczowl. W ro¬ 
ku 1648 wyjeżdża on do Holandii* gdzie 
ma praktycznie zapoznać się z produk¬ 
cją sprzętu artyleryjskiego 1 stosowa¬ 
niem go w walce. Pisze wówczas pracę 
o artylerii, na którą otrzymuje poparcie 
finansowe króla Władysława IV. 

Siemianowicz znajduje nowego pro¬ 
tektora w osobie a rcy księcia Leopolda 
Wilhelma wicekróla Belgii i Burgund!!. 
Właśnie w tym kraju dzięki jego po¬ 
mocy finansowej opracowuje część II 
swej pracy* 

Tytuł części I brzmi; „Sztuki wielkiej 
artylerii część pierwsza". Część ta po¬ 
dzielona jest na pięć ksiąg, z których 
trzecia poświęcona jest w całości tech¬ 
nice rakietowej. Tytuł jej brzmi „O 
rakietach r % 

Pracę tę poświęcono przede wszystkim 
zagadnieniom, związanym z produkcją 
i konstrukcją rakiet. Szczególnie dużo 
miejsca zajmuje w niej zagadnienie do¬ 
boru materiału pędnego. Autor uważa, 
że problem ten decyduje o zasięgu ra¬ 
kiety, Zmienia więc proces napełniania 
łuski (tuby papierowej) mieszaniną pali¬ 
wową, Z formy, w której ubijano mie¬ 
szaninę paliwową, usuwa trzpień usta- 



Rafcietjy składane. Rakieta A przezna¬ 
czona jest do strzelaniu na dużej odle* 
ptoścl. Rakieta B posiada trzy rakiety 
oświetlające według szkiców S\emiano- 
wteza. 


wlony w Jej środku, Łuska jest wów¬ 
czas wypełniona całkowicie bez otworu. 
Dzięki temu mieszankę można ubić do¬ 
kładnie na całej długości łuski. Po¬ 
za tym spalanie jest bardziej jednorod¬ 
ne i można uniknąć wybuchu w czasie 
spalania* Po wypełnieniu i zawiązaniu 
łuski od przodu, wiercono przy pomocy 
odpowiedniego przyrządu otwór w ubi¬ 
tej mieszaninie napędowej. 



NI 


Rakieta z brzechwami t wyrzutnia skon¬ 
struowana dla tego rodzaju rakiet we¬ 
dług szkiców Siemianowicka. 


Inne trwałe osiągnięcie Siemionowi cza, 
to zmiana kwalifikacji rakiet. Przyjmu¬ 
je on jako podstawowy wymiar średni¬ 
cę* zamiast powszechnie przyjętej dłu¬ 
gości, Następnie długość rakiety wyraża 
w średnicach (w kalibrach). Sposób ten 
przetrwał do dziś w technice uzbro¬ 
jenia. 

Dalsze rozdziały zawierają opisy no¬ 
wych pomysłów konstrukcyjnych, sto¬ 
sowanych do dziś w technice rakieto¬ 
wej. Autor proponuje zastąpienie dłu¬ 
giej, ciężkiej i niewygodnej żerdzi lek¬ 
kimi powierzchniami stabilizującymi, 
umocowanymi wzdłuż łuski* Pomysł ten 
prawdopodobnie zapożyczył z konstruk¬ 
cji bełtów (strzał) do kuszy. Dzięki te¬ 
mu długość rakiety została jednak 
zmniejszona 7, a nawet 8-krotnie. Zmia¬ 
na konstrukcji rakiety doprowadziła do 
zmiany wyrzutni. Rakieta z długą żer¬ 
dzią stabilizującą musiała startować 
z długiej niewygodnej wyrzutni. Wy¬ 
rzutnia skonstruowana przez Siemia¬ 
nowic za była bardzo prosta i wygodna 
w obsłudze (rys.). Zasięg rakiety star¬ 
tującej z wyrzutni można było regulo¬ 
wać przez odpowiednie jej pochylenie. 
Wyrzutnia taka noszona była przez żoł¬ 
nierza w ręku i start odbywał się z rę¬ 
ki, Tego rodzaju obsługa była możliwa, 
ze względu na niewielki ciężar rakiety 
(100—250 G), 

Dla zwiększenia zasięgu konstruuje on 
rakiety wielostopniowe, W szkicach 
spotykamy rakiety trzystopniowe oraz 
rakiety z jednym silnikiem głównym 
i kilkoma rakietami małymi, startujący¬ 
mi po wypaleniu się paliwa w silniku 
głównym. 

Pomysł budowy rakiet wielostopnio¬ 
wych przypisywany jest przez wielu 
autorów, piszących o technice rakieto¬ 
wej, innym konstruktorom, żyjącym 
znacznie później od Siemianowicza.' O 
rakietach wielostopniowych wspomina 
również K. Ciołkowski w 3917 r* Zasad¬ 
nicze swe pracę publikuje on w roku 


1929. Można w nich spotkać również 
nazwiska G od darta, czy Andre Binga, 
jako twórców rakiet wielostopniowych. 

Do wyrobu rakiet używano najroz* 
maitszych przyrządów i narzędzi. Pod¬ 
stawowym przyrządem była spiżowa 
forma, w którą wkładano przygotowaną 
łuskę, aby ubić w niej mieszaninę pa¬ 
liwową. Łuska wykonywana była z na¬ 
wijanego na drewniany wałek papieru. 
Każda jego warstwa była sklejana. 
Mieszaninę paliwową wsypywano do 
łuski dokładnie ^odmierzonymi porcja¬ 
mi, Do ubijania służyły kołki (stemple) 
różnej długości. Na dnie ubijano koł¬ 
kami długimi, a w miarę dysponowania 
mieszanki stosowano je coraz krótsze. 
W kołek uderzano określoną ilość razy 
odpowiednio ciężkim młotkiem. Gdy 
łuska została ubita* wkładano na wierzch 
krążek drewniany lub metalowy, a łus¬ 
kę zawiązywano sznurem. Następnie 
przywiązywano dno, kładąc uprzednio 
krążek z wywierconym otworem w 
środku, 2eby nie zniszczyć wydrążenia 
w ubitej mieszance, wkładano zastępczy 
trzpień stożkowy* który był usuwany 
po przewiązaniu rakiety* Przewiązywa¬ 
nie rakiet odbywało się w specjalnie 
przystosowanych do tego celu stoja¬ 
kach. 

Głowice rakiet wypełniano przede 
wszystkim mieszaniną zapalającą. Spot¬ 
kać można Jednak również głowice, za¬ 
wierające kawałki metalu, który był 
wyrzucany po zakończeniu pracy silnika. 
Mało uwagi poświęca Siemianowicz ra¬ 
kietom dekoracyjnym, pisze natomiast 
o rakietach pływających. 



Stempel i forma służę ca do ubija n ia 
mieszanki paliioouJCj w lubię według 
szkiców Siemianoioicza* 


Wojska angielskie spotykają się po 
raz pierwszy z rakietami w czasie wojny 
z Turcją w latach 1780—1704, Wojna ta 
miała duży wpływ na rozwój teehnrtiki 
rakietowej nie tylko w Anglid, ale rów¬ 
nież na kontynencie Europy. Budową 
rakiet zainteresował się wówczas mię¬ 
dzy innymi generał armii brytyjskiej 
sir Wiliam Congreve* Skonstruowane 
przez niego rakiety iposiadały zasięg 
około 2 km, a. Ich ciężar, po wypaleniu, 
paliwa, wynosił około 3 kilogramów. 
Dalszym etajpem rozwoju badań Con- 
greve s a byŁa umiana łuski papierowej 
na metalową. Ciężar rakiety wzrósł do 
około 14,5 kG, a donośność do około 2,7 
km. Dzięki wyposażeniu floty angiel¬ 
skiej w rakiety, Anglicy opanowują mo¬ 
rza wygrywając szereg bitew. Atakują 
oni również rakietami przybrzeżne mia¬ 
sta, między innymi Kopenhagę i Gdańsk. 

W początku wieku XIX powstają w 
wielu państwach Europy korpusy rakie¬ 
towe. Doświadczenia nad rakietami pro¬ 
wadzone są na szeroką skalę. W roku 
1850 Francuzi wystrzelili rakietę, która 
ważyła 20 kG I osiągnęła odległość 3,2 
km. Wśród badaczy techniki rakietowej 
w latach 1812—1820 ■spotykamy nazwisko 
generała Józefa Bema. 
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Generał J, Bem znany jest w historii, 
jako jeden z najbardziej utalentowa¬ 
nych dowódców polskich XfX wieku. 
Nie możemy więc pominąć jego dorobku 
w dziedzinie techniki rakietowej. Po 
ukończeniu Elementarnej Szkoły Arty¬ 
lerii 1 Inżynierii w Warszawie zostaje 
on mianowany w roku 1810 podporucz¬ 
nikiem artylerii. Po pewnym okresie 
ozasu skierowano go do Wyższej Szkoły 
Aplikacyjnej Inżynierów i Artylerii. Tu 
poznaje on wykłodjoweę pułkownika 
Bontemps T a p dyrektora Materiałów Arty¬ 
leryjskich i Arsenału, u którego obej¬ 
muje obowiązki adiutanta. Dzięki duże¬ 
mu talentowi i sumiennym studiom 
nad rakietami, zostaje on następnie mia¬ 
nowany wykładowcą w Zimowej Szkole 
Artylerii, a poza tym powierzono mu ba¬ 
dania nad mało znaną bronią rakietową. 

Po objęciu powierzonego mu stanowi¬ 
ska Józef Bem studiuje zagadnienia, 
związane z wyborem i zastosowaniem 
wojskowym rakiet. Następnym etapem 
jego pracy są badania laboratoryjne. 
Główną uwagę zwraca przy tym na spo¬ 
sób oczyszczania saletry i otrzymywa¬ 
nia węgla drzewnego, wchodzących w 
skład materiału pędnego. 

Podczas jednej z prób następuje wy¬ 
buch mieszanki. Obecny przy tym Bem 
ulega poparzeniu. Wybuch pozostawia 
trwałe ślady na jego twarzy w postaci 
blizn. Wzrok po kilkutygodniowych za¬ 
biegach lekarskich udaje siię Jednak 
uratować. 

Zadaniem, na które Bem zwraca głów¬ 
ną uwagę jest zmniejszenie ciężaru 
i ffiwńększenie donośności raUdet. Po 
przeprowadzeniu analizy wszystkich 
czynników, które miały jakikolwiek 
wpływ na tor lotu, dochodzi on do 
wniosku* źe broń rakietowa jest już 
dość operatywna, a koszty jej produkcji 
można jeszcze zmniejszyć, wobec czego 
z powodzeniem można jeszcze wyposa¬ 
żyć w nią wojsko. W roku 1818—1819 w 
armii Królestwa Polskiego powstaje Kor¬ 
pus Rakietników, Przyczyniają się do 
tego prace prowadzone przez Bema, 

W maju 1819 roku Bem przesyła ra¬ 
port naczelnemu wodzowi armii Króle¬ 
stwa Polskiego—wielkiemu księciu Kon¬ 
stantemu—o wynikach badań nad rakie¬ 
tami. Raport nosi znamienny tytuł 
„Uwagi o Rakietach Zapalających”. W 
dokumencie tym Bem pisze między In¬ 
nymi: 

„Ośmielam się przedstawić Waszej Wy¬ 
sokości te uwagi, w których zająłem się 
szczególnie: 

— metodą zastosowaną przy oczyszcza¬ 
niu materiałów wchodzących w skład 
naszych zestawów napędowych, 

— urządzeniami i przyrządami potrzeb¬ 
nymi przy sporządzaniu rakiet oraz 
wyrzutnią, która służy do ich wy¬ 
puszczania. 


— sporządzaniem łusek i ich ładowa¬ 
niem, 

— rozmaitymi zestawami napędowymi, 
którymi się posługiwano oraz wyni¬ 
kami, które otrzymano. 

W d ais ze j części ra portu czy tamy: 
„Wyrabialiśmy rakiety o dwóch różnych 
wymiarach. Kaliber dużych rakiet wy¬ 
nosił 4 cale, kaliber małych 2,5 cala. 
Zacznijmy od opisu, w Jaki sposób ro¬ 
biono łuski, a następnie będziemy mó¬ 
wili o ich ładowaniu. Gładki arkusz 
blachy* przecięty według określonych 
wymiarów, zwijano w taki sposób, że 
jeden brzeg zachodził na drugi na sze¬ 
rokości około 14 mm, Oba brzegi łączono 
następnie nilami i lutowano. Do wyrobu 
łusek używano blachy o grubości 1 mm. 
Dno łuski było kute 1 toczone, w środ¬ 
ku dna był otwór o średnicy 0,4 kalib- 
ra rakiety. 



Rakieta opracowana przez J. Bema oraz 
jej zasadnicze elementy; korpus i część 
przednia. 


Długość przygotowanej do wypełnia¬ 
nia łuski wynosiła 7 kalibrów. Jarzma 
łuski wykonywane były oddzielnie i do¬ 
piero później nitowano i lutowano je 
do łuski. Po przygotowaniu łuski wy¬ 
kładano Ją wewnątrz papierem po to, 
ażeby uchronić zestaw napędowy rakie¬ 
ty przed rdzą. Tak przygotowaną łuskę 
ustawiano na rdzeniu, po czym ubijano 
na dnie warstwę glinu, która miała 


chronić przed działaniem ciepła na lu¬ 
towane spoiny. Ładunek w postaci ze¬ 
stawu napędowego wsypywano do łuski 

I ubijano go 50 uderzeniami przy użyciu 
drążka najdłuższego, Sł uderzeniami 
przy użyciu drążka następnego. Każdy 
drążek musiał osiągnąć określoną wyso^ 
kość zaznaczoną na łusce. Wysokość 
rdzenia przeznaczonego do wykonania 
otworu, w tym najczęściej ładunku na¬ 
pędowego. wynosi 5 kalibrów, dolna jego 
część 0,4 kal. a średnica górnej części 
0,1 kalibra rakiety. Kołpak (głowicę) ła¬ 
dowano w podobny sposób, jak łuskę. 
Gdy obie te części były gotowe, po¬ 
wleka się część łuski cienką warstwą 
żywicy zagrzanej z olejem terpentyno¬ 
wym, po czym nakłada się kołpak wci¬ 
skając go do odpowiedniego położenia* 
Tak zestawioną rakietę obwiązuje się 
mocno sznurem. Długość naładowanej 
rakiety ma 10 kalibrów. Na koniec przy¬ 
mocowuje się żerdż ogonową, której 
długość wynosi 4 długości rakiety 40 
kal. Po przymocowaniu żerdzi do ra¬ 
kiety, sprawdzono równowagę, podpie¬ 
rając żerdż w punkcie oddalonym o 1 
cal od dna rakiety, 

ROMAN O DOLIŃSKI 
(c.d.tłj 
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:: Kolejne zebranie CUM odbyło !j 

i; się w dniu 17,11,1861 r* w Warsza- 
!! wie. Głównym tematem zebrania ; 

;; były programy szkolenia na sto- ; 

; pień modelarza lotniczego LP2 
;; klasy iii, II, i oraz program szko- ; 

I; lenia modelarzy rakietowych. Na 1 
;; obrady zaproszono więc tylko ;; 
-1 członków komisji lotniczej CE.ll ; 
;; oraz kilku członków Rady z wic- :; 
;; loletnią praktyką modelarską* W ; 
!; wyniku obszernej dyskusji, po ■ \ 
\ \ wprowadzeniu szeregu zmian i : I 
poprawek, wszystkie programy 
zostały przyjęte i zatwierdzone j 
;; dp realizacji, ; 

; W sprawach różnych p rzędysku- ; 

■ \ towano i zatwierdzono następują- ; 
:; ce zagadnienia: i 


* * * 


a) regulamin II Wystawy Dorobku 

Modelarskiego LFZ, który pu¬ 
blikujemy w niniejszym mimc- i! 
rze na str, 3, . ;; 

b) szczegółowy plan wszystkich 
Imprez i kursów na 1961 r v 

c) regulamin konkursu na silni- 

czek do modeli rakiet, który : I 
zamieszczamy na str. 2. ;; 

d) główne założenia uczczenia ro¬ 
cznicy 10-lecia Centralnej Rady ■ j 
Modelarstwa (U.XI 1.1951 r*), 

e> przepracowaną w myśt poprzed- \\ 
nich sugestii odznakę Modela- j 
rza LFŻ oraz regulamin okre- I 
ślający warunki wydawania tej 
odznaki, 

f ) wstępny projekt wydawnictw ; 
książek i planów modelarskich <; 
na 1982 r. | 
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DO MISTRZOSTW ŚWIATA 


OD „WAKEFIELD CUP' 




zawody modeli latających % napędem 
gumowym i ufundował srebrny puchar. 
Zawody te, nazwane Imieniem funda¬ 
tora pucharu, uzyskały olbrzymią po¬ 
pularność, jako „Wakefield Cup”. Z bie¬ 
giem lat zyskiwały one coraz wyższą 
rangę i gromadziły na starcie najlep¬ 
szych modelarzy-sportowców niemal ca¬ 
łego świata. 

Zawody „Wakefield Cup” są najstar¬ 
szą Imprezą modelarską. Na przestrzeni 
33 lat regulamin ich był kilkakrotnie 
zmieniany, na skutek olbrzymiego wzro¬ 
stu osiągów, niemniej jednak zasadni¬ 
cza charakterystyka modelu została za^ 
chowana. 

Pierwszy regulamin przedstawiaj się 
w skrócie następująco: 

W zawodach „Wakefield Cup” mogą 
brać udział tylko modele z napędem 
gumowym. Każdy kraj może zgłosić jed¬ 
ną ekipę składającą się z 6 zawodników, 
z których każdy może startować z jed¬ 
nym modelem. Silnik gumowy (guma 
napędowa) musi znajdować się wewnątrz 
całkowicie pokrytego kadłuba. Po¬ 
wierzchnię największego przekroju okre¬ 
śla wzór: 

P — L* , . , 

(minimum) 

gdzie L — długość całkowita modelu. 
Powierzchnia płata: 200 kw, cali (12,003 
dcm') z tolerancją ± 10 kw, cali (0,645 
dcm'). Powierzchnia statecznika pozio¬ 
mego nie może przekraczać 33% (po¬ 
wierzchni plafta. Najmniejszy ciężar mo¬ 
delu 8 innoji (226,8 G). Model musi być 
całkowicie wykonany przez zawodniikai— 
łącznie z kółkami, podwoziem, śmigłem 
ewentualnie przekładnią Hd. Wyniki kla¬ 
syfikowane są według długotrwałości 
lotu — start z ziemi (lub deski starto¬ 
wej). Poszczególne modele wykonują 
3 starty, z których każdy może hyć wy¬ 
konywany z dwiema poprawkami. Wy¬ 
nik klasyfikujący stanowi średni czas 
trzech wykonanych lotów (w później¬ 
szych latach — suma czasów trzech lo¬ 
tów). 

Indywidualny zwycięzca otrzymuje dla 
kraju, który reprezentuje, przechodni 


Na ostatnim posiedzeniu Komisji Mo¬ 
delarskiej FAI (1960 r.) zalecano unika¬ 
nia nazwy modeli klasy mistrzowskiej 
— „Wakefield”, chociaż zawody te i ka¬ 
tegorie modeli posiadają najstarszą tra¬ 
dycję. a zwycięzcy mistrzostw świata 
wręczany Jest puchar ufundowany przez 
V, Wakieflelda, Zrzeszenie angielskich 
modelarzy dąży do utrzymania tradycji 
zawodów „Wakefield Cup”. Należy się 
jednak spodziewać, że mistrzostwa świa¬ 
ta modeli z napędem gumowym zde¬ 
zaktualizują „Wakefield Cup”. Podaje¬ 
my więc historię tych zawodów. 

W roku 1928 ówczesny prezes związku 
angielskich modelarzy lotniczych SMAE 
(The Soclety of Model Aeronautical En- 
gineers), lord Viscount Wakefield of 
Hythen zapoczątkował międzynarodowe 


Srebrny puchar ufundowany przez Lor¬ 
da Wakefield. of Hythen ( W. Brytania ) — 
inicjatora międzynarodowych zaiaodóuj 
modeli z napędem pumotcym. 


puchar. Na pucharze tym każdorazowo 
jest wyryte Imię i nazwisko zwycięzcy. 
Zwycięski kraj zatrzymuje puchar przez 
okres 1 roku. 


Zwycięski model pierwszych Zawodów 
„Wakefield Cup”. Skonstruował i star¬ 
tował T. H, Neioeił — W, Brytania 
(1928 r.) na dole: Model francuskiego 
luyczynoioca E. FUŁana, który zwycię¬ 
żając w roku 19 37, przetamat hegemonię 
a nglo -u m e ry fcarisk ą . 

Wymienione przepisy regulaminowe 
Obowi ąjzywały do 1951 roku. W roku tym 
zawody odbyły się już według zmienio¬ 
nego regulaminu, a mianowicie: 

Całkowita powierzchnia nośna (suma 
pew. płata + pow, start, poz.) 17 + 19 
dom 1 . Największy przekrój kadłuba; mi¬ 
nimum 65 cm 1 , natomiast ciężar cał¬ 
kowity modelu 230 G. Dozwolono stoso¬ 
wanie elementów fabrycznego (pocho¬ 
dzenia, jak np, koła zębate, łożyska kul¬ 
kowe, samów yzwala-cze. Czas każdego 
z trzech lotów mierzony jest tylko do 
5 minut (300 sek,). Jeśli dwóch lub wię¬ 
cej zawodników uzyska maksymalną 






f 


i 



R. B. Chesterton , W. Brytania, ze siootm zwycięskim modelem „Jaguar” (1948 r.)* 


ilość sekund w trzech lotach, a miałio- 
wiŁde 1100 sek* decydujący jest czwarty 
lot, Cktócy mierzony jest be® ograni- 
czernią. 

Bok 1951 był przekazowym w historia 
zawodów „Wakefield Gup"* gdyż mię¬ 
dzynarodowa komisja modelarska FAI 
uznała je jako mistrzostwa świata mo¬ 
deli z napadem gumowym, indywidualny 
zwycięzca oprócz pucharu otrzymał ty* 
tuł mistrza świata. 

W roku 1954 rozegrano mistrzostwa 
światy po wprowadzeniu ipownych 
zmian regulaminowych, a mianowicie: 
ograniczony został ciężar silnika gumo¬ 
wego, ciężar nasmarowanej gumy nie 
może wzekraeaać 80 G. Zawodnik wy¬ 
konuje 5 lotów, z których każdy umie¬ 
szczony jest do 3 minut (180 sek). W 
przypadku uzyskania przez dwóch lub 
kilku zawodników w pięciu lotach 900 
sek, decyduje szósty lot mierzony bez 
ograniczenia. Przekrój kadłuba nie jest 
ogr^mczony. Pozostałe przepisy bez 
zmian. 

Pomimo ograniczenia ciężaru gumy na¬ 
pędowej na zawodach uzyskiwano bar¬ 
dzo często maksymalna punktację, na 
skutek czego komisja modelarska FAI 
na posiedzeniu w Paryżu w końcu 1958 
r, ust a 1 i la da lsze obniżę n le c ięża r u g u my 
napędowej (nasmarowanej) do 50 G. 
Dozwolono również start modeli z ręki. 
Zmiany te wprowadzono w życie w 
styczniu 1958 r. Uchwalono jednocześnie, 
że mistrzostwa świata będą odbywały 
się w poszczególnych kategoriach co 
dwa lata. Uchwała ta nie zyskała jed¬ 
nak poparcia reprezentantów W* Bryta¬ 
nii, gdyż naruszała ona wieloletnie tra¬ 
dycje ..Wakelleld Cup", Na ostatnim 
posiedzeniu komisji modelarskiej FAI 
wprowadzono dalszą modyfikację, a mia¬ 
nowicie loty „dogrywkowe", mierzone 
każdy o 50 sek. dłużej od poprzedniego. 
Wszystkie inne przepisy pozostawiono 
bez zmian, 

A oto lista zwycięzców indywidual¬ 
nych ,Wakefield Cup"* począwszy od 
1928 roku. 

1928 — T. H. Newell — W. Brytania 

1929 — B, N. Bullock — W. Brytania 

1930 — J. h, Erhardt — USA 

1931 — J H, Erhardt — USA 

1932 — G. Light — USA (zdyskwalifiko¬ 

wany) 

1933 — J, W, Kenworthy — W. Brytania 

1934 — J. B. Allman — w. Brytania 

1935 — G. Light — USA 

1936 — A. a. Judge — W. Brytania 

1937 — E. Fi Ilon ■— Francja 

1938 — J, Cahill — USA 

1939 — D, Korda — USA 


1940—1947 przerwa spowodowana II woj¬ 
ną światową, 

1948 —* R. B. Chesterton — W. Brytania 

1949 — A. El lila — Finlandia 

1950 — A. Elida — Finlandia 

1951 — R. Stark — Szwecja 

1952 — A. Blomgren — Szwecja 

1953 — J. Forster — USA 

1954 — A. King — Australia 

1955 — G. Samami — Niem. Rep. Fed. 

1956 — L. Peterson — Szwecja 

1958 — R ł S. B. Baker — Australia 

1959 — Fr. Dvorak — Czechosłowacja 
1961 — ? 

Jak wynika z powyższego zestawienia, 
w okresie przedwojennym zwycięstwa¬ 
mi dzielili się Amerykanie i Anglicy, 


Wyjątek stanowi rok 1937, kiedy zwy¬ 
ciężył Francuz E, Filiom Jednak po 
wznowieniu zawodów od roku 1948 oby¬ 
dwa te kraje utraciły swój prymat. Na 
przestrzeni tak długiego czasu tylko 
w dwóch przypadkach udało się uzyskać 
tym samym zawodnikom dwukrotnie 
zwycięstwo. Mianowicie: Amerykanin 
J, H. Erhardt zwyciężył w latach 1930 
I 1931* ą Fin A, Elliia w latach 1949 
i 1950, 

Jeśli chodzi o zdobywane wyniki, to 
należy wyróżnić rezultat francuskiego 
wyczynowca E. Fillona — zwycięzcy 
1937 r.* który uzyskał średni czas trzech 
lotów 4 minuty 53 sek. Zwycięzca na¬ 
stępnych zawodów <1938 r,) Amerykanin 
J, Cahill osiągnął czas jednego lotu 
33 minuty* co zapewniło mu zwycięstwo, 
Model Cahłlla był bardzo ciekawy 
i oryginalnej konstrukcji — kadłub sko¬ 
rupowy, śmigło jednołopatkowe. Model 
ten wykonany był całkowicie z balsy, 
W następnym roku D. Korda uzyskał 
najlepszy czas lotu — 43 min. 39 sek. 

W pierwszych powojennych zawodach, 
które odbyły się w Stanach Zjednoczo¬ 
nych R, B. Chersterton osiągnął średni 
czas trzech lotów 6 minut 27,3 sek. 
(najdłuższy lot: 8 min. 32*9 sek.), star¬ 
tując oryginalnym modelem konstruk¬ 
cji E, W. Evensa — .^Jaguar", Model 
ten posiadał stale, dwukołowe podwozie 
i dwupłatowe śmigło z tiw, wolnym 
biegiem! Obecnie takie śmigła stosowa¬ 
ne są prawie wyłącznie do modeli szkol¬ 
nych, 

(c.fl.n.) 
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BUDUJEMY 


► MODELE z KARTONU 


Wśród modeli kartonowych, jakie naj¬ 
częściej buduje początkujący modelarz, 
nie brak redukcyjnych — pieczołowicie 
sklejanych, na podstawie planów pu¬ 
blikowanych w „Małym Modelarzu”, nie 
brak też latających, których poprzed¬ 
nikiem jest przeważnie tradycyjny, pa¬ 
pierowy „gołąb”. 

Modele kartonowe są najprostszym 
przygotowaniem modelarza do później¬ 
szych trudniejszych juz prac z drewna 
oraz do właściwej regulacji modeli la¬ 
tających. 

Jakie mamy możliwości wykorzysta¬ 
nia kartonu, tektury lub bibułki do 
sporządzenia dobrze latających modeli? 
Z materiału tego możemy budować róż¬ 
norodne modele, a więc np. szybowce, 


modele z napędem gumowym, latawce, 
a nawet balony. 

Karton przeznaczony do budowy mo¬ 
deli powinien być gładki, nie zmięty, 
najlepiej cięty z arkusza. Zwinięty 
w rolę nie daje się łatw r o rozprostować, 
co oczywiście utrudnia sporządzenie po- 
szczególnych detali. Wygodny w użyciu 
jest karton z tak zwanych bloków kre¬ 
ślarskich. 

Karton w strukturze swej może być 
elastyczny, cienki lub gruby. Sztyw¬ 
ność kartonu można zwńększyć odpo¬ 
wiednim podklejeniem wzmacniającym 
lub też przez wykonanie celowo prze¬ 
myślanych zagięć, w sposób praktyko¬ 
wany na przykład w konstrukcjach 
blaszanych. Chcąc zatem usztywnić dość 


długie skrzydło, wystarczy je odpowie¬ 
dnio sprofiłować wzdłużnym zagięciem. 
Osiągamy w ten sposób podwójny cel — 
usztywniamy płat bez dodatkowego ob¬ 
ciążenia konstrukcji, a skrzydło otrzy¬ 
muje korzystniejszy aerodynamicznie 
profil (przekrój poprzeczny płata). 

Warunkiem powodzenia przy budo¬ 
wo e modeli kartonowych jest czystość 
obróbki i lekkość danych elementów. 

Ważne jest także odpowiednie zasto¬ 
sowanie kleju. Wśród różnych gatun¬ 
ków używanych do klejenia papieru 
spotykamy kleje roślinne (biały klej 
zwany biurowym), kleje rybie np. „Syn- 
demat” i kleje cellonowe np. „Cristaj- 
cement”. Najwygodniejszy w użyciu jest 
klej rybi — zasycha dość szybko, wiąże 
mocno i jest ekonomiczny w użyciu, 
sprzedawany jest bowiem w metalo¬ 
wych tubkach znacznie ułatwiających 
pracę. Przy klejeniu pamiętać trzeba, 
by nie kłaść zbyt grubej warstwy kle¬ 
ju, a także o tym by miejsca sklejone 
były dobrze wzajemnie dociśnięte, aż 
do czasu wyschnięcia. Oddają przy tym 
duże usługi małe klamerki fotograficz¬ 
ne. Można oczywiście kleić innym kle¬ 
jem, ale każdy z nich wymaga osobnej 
procedury, którą trzeba stopniowo opa¬ 
nować. Na przykład zwykły klej z mą¬ 
ki kartoflanej jest doskonały, nie każ¬ 
dy jednak potrafi go należycie przygo¬ 
tować, Niektóre konstrukcje modeli nie 
wymagają w ogóle kleju. Jeden z tego 
rodzaju modeli podano na rysunku 
obok. Jest on bardzo łatwy do wyko¬ 
nania. Materiałem może być okładka 
ze zwykłego szkolnego zeszytu (natu¬ 
ralnie użytego). Rysunek podano w pew¬ 
nym zmniejszeniu. Należy więc po¬ 
większyć go do wielkości naturalnej, 
posługując się kratką naniesioną na 
planie. Jedno oczko kratki równa się 
l cm. Model składa się z następują¬ 
cych części: skrzydła, kadłuba wraz 
usterzeniem i dwóch „szpilek” papie¬ 
rowych służących do zespolenia przede 
niej części kadłuba* która jest zwinięta, 
stanowiąc konieczne obciążenie. 

Poszczególne fazy budowy pokazane 
są na rysunkach od 1 do 5, Przy mon¬ 
tażu należy zwrócić uwagę na równe 
umieszczenie skrzydła na kadłubie, oraz 
równomierne jego sprof iłowanie, które 
równocześnie usztywnia płat. 

Na dalszych rysunkach podano inne 
sposoby budowy skrzydeł modeli kar¬ 
tonowych: a — skrzydło płaskie, b-f — 
skrzydło płaskie z naklejką usztywnia¬ 
jącą, c-g — skrzydło z zagiętą przednią 
krawędzią, d — skrzydło z dwoma za¬ 
gięciami* spełniającymi dodatkowo rolę 
profilu, e-h — skrzydło wycięte w 
kształcie profilu lotniczego, i — skrzy¬ 
dło wykonane z grubszej tektury, jako 
szkielet oklejony od góry cienką bi¬ 
bułką. 

Na następnych rysunkach pokazano 
kilka sposobów budow'y kadłuba (widok 
przekroju poprzecznego)* k — prosty 
kadłub złożony z jednego kawałka kar¬ 
tonu, m — łączenie skrzydeł z kadłubem 
przy pomocy wklejek* n — usztywnienie 
kadłuba przez naklejenie wzdłużnych, 
profilowanych pasków cienkiego kar¬ 
tonu. (tp) 





















































MODEL 

SZYBOWCA A-2 
„HELPERTTI" 

Konstr. M. Tahk&paa - 
Finlandia 

Model szybowca A-2, zbudowany przez 
fińskiego wyczynowca M. Tahk&p&a, 
wyróżnia stę oryginalna konstrukcją i do¬ 
skonałymi osiągami. Startując na ostat¬ 
nich mistrzostwach świata, konstruktor 
zajął nim czwarte miejsce, uzyskując w 
pięciu zasadniczych lotach 900 sek. Lot 
dodatkowy (szósty) przyniósł tylko 71 
sek, — ponieważ model natrafiał na sil¬ 
ne prądy duszące. Średni czas lotu mo¬ 
delu z 50-metrowego holu w warunkach 
a termicznych wynosi 170 4* ISO sek. 

Konstrukcja modelu i 

Kadłub drążony z drewna lipowego lub 
topolowego. W przedniej jego części — 
w wydrążonej komorze osadzony jest ba¬ 
last — W postaci 170 G ołowiu. Oryginal¬ 
ny pilonik wzmocniono wkładką ze sklej¬ 


ki grubości & mm. Hak; startowy wyko¬ 
nany jest z blachy duralowej grubości 
2 mm i osądzony na stałe w kadłubie. 

Kadłub należy wykonać z dwóch połó¬ 
wek o odpowiednich wymiarach sklejo¬ 
nych lekko wzdłuż osi pionowej (kleić 
z wkładką papierową lub z cienkiej tek¬ 
tury — 0,5 mm). Po wystruganiu kształtu 
zewnętrznego, kadłub należy rozdzielić w 
linii Mejenia, a następnie odpowiednio 
wydrążyć obydwie połówki. W plkmiku 
osadzony jest łącznik płata („język 11 ), 
wykonany z blachy duralowej grubości 

2 mm. Ciężar łącznika 20G, statecznik i 
ster kierunkowy wykonany jest z potnej 
deseczki balsowej grubości 2 mm i osa¬ 
dzony na stałe W kadłubie. Ciężar same¬ 
go kadłuba (bez balastu i języka monta¬ 
żowego) wynosi około 60 G, natomiast 
kompletny kadżub waży 250 G. 

Płat dzielony jednodźwjgarowy, kon¬ 
strukcji mieszanej, zakończenia eliptycz¬ 
ne, Krawędź natarcia z listwy balsowej 
o wymiarach 7x7 mm. Dźwigar główny 
pasowy z dwóch listewek sosnowych 2x3 
mm, wzmocniony obustronnie okładzina¬ 
mi międzyżebrowymi z balsy o grubości 

3 mm — tylko do załamania wzniosowe¬ 
go. Piat posiada ponadto dwa dźwigary 
(tylko w części środJiowej), przedni pa¬ 
sowy z listewek sosnowych 2x3 mm — 
okładziny z balsy grubości 3 mm, nato¬ 
miast tylny z listewki sosnowej 3x3 


mm. Przykadłubowe części piata okleja¬ 
ne są obustronnie deseczką balsową gru¬ 
bości 1,5 mm. Krawędź natarcia zakoń¬ 
czenia lamelowana z listewek balsowych. 
Zebra z deseczek balsowych grubości 
2 mm. Krawędź spływu również balsowa, 
o wymiarach 3 x 25 mm. Wzmocnienie 
żeber przy krawędzi spływu z deseczki 
balsowej grubości 2 mm. Płat pokryty 
grubszym papierem japońskim. Ciężar 
całkowity wynosi 154 G. 

Statecznik poziomy wykonany jest cał¬ 
kowicie z balsy. Krawędź natarcia o wy¬ 
miarach 5x7 mm* dźwigar — 2x5 mm. 
Między żebrami wklejono wkładki z de¬ 
seczki balsowej grubości 2 mm. Krawędź 
spływu z listwy 2 x 14 mm, 2ebra z de¬ 
seczek balsowych grubości 1,5 mm. Po¬ 
krycie z cienkiego papieru japońskiego. 
Ciężar całkowity statecznika wynosi 10G. 

Kąt zaklinowania piata + 2°, stateczni¬ 
ka poziomego — 1,5°. Środek ciężkości w 
693* głębokości płata, licząc od krawędzi 
natarcia. 

Ciężar całkowity modelu 414 G. 

Model w locie ślizgowym krąży w pra¬ 
wo. Promień krążenia wynosi około 15 m. 
Poza doskonałymi właściwościami lotny¬ 
mi. model ten posiada bardzo dobrą sta¬ 
teczność podłużną i poprzeczną, zarów¬ 
no w warunkach atermicznyęh, jak i w 
złożonych warunkach atmosferycznych. 

N. 



O NASZYCH 


la się w sprzedaży książka 

recenzję, którą w skrócie 

KSIĄŻKACH 


inż, Wiesława Schiera — Mi¬ 
niaturowe lotnictwo. W nu¬ 

można wyrazić w ten sposób: 
jest to najlepsza książka o 

ZA GRANICĄ 


merze 4/61 miesięcznika „Ae» 
romodelIer łF t zamieszczono ob¬ 

modelach silnikowych z pu¬ 
blikacji dotychczas posiada¬ 

W początkach 1951 

roku 

szerną recenzję o tej książce, 

nych. Uważają, źe książka jest 

nakładem Wydawnictwa 

Ko- 

dodając reprodukcję okładki. 

tym, o czym od dawna ma¬ 

munikacji i Łączności, ukaza- 

Anglicy wydali pochlebną 

rzyli. 
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MODEL REDUKCYJNY 

SAMOLOTU ŁĄCZNIKOWEGO 


IIP 


Ł- 


z KRAJU 

i ze 

ŚWIATA 


H według wiadomości uzyska¬ 
nych od znanego modelarza CSRS 
kol. ‘Baltlera. aktualne rekordy 
modeli prędkościowych ślizgów 
przedstawiają się następująco: 

1. ślizgi ze śrubą — 2.5 cm 3 kol* 

Dvorak = 58*5 km/h. 

2. ślizgi ze śrubą — 5 cm 3 kol. 

Sustr ” 79,6 km/h. 

3. ślizgi ze śmigłem — 2,5 cm 3 

kol* Baitler - 130,0 km/h. 

4. ślizgi ze śmigłem — 5 cm J kol. 

Dvorak = 127,0 km/h. 

5. ślizgi ze Śmiglem — 10 om 3 kol. 

Bakier = 105,9 km/h* 

Wszystkie wymienione rekordy 
zostały ustanowione w 1960 r* Do¬ 
prawdy można zazdrościć tak 
wspaniałych wyników i*., życzyć 
dalszych sukcesów, 

■ Jeśli chodzi o popularyzację 
polskiego modelarstwa za granicą, 
to możemy tym razem odnotować 
pracę kol. E* Kurowskiego i W, 
Gawińskiego, Ich plany modeli 
wodnodatających „Jaskółka-bis" — 
Kurowskiego i „Ligoelak*' — Ga¬ 
wińskiego zostały umieszczone 
wraa z opisem budowy we wło¬ 
skim czasopiśmie „Rassegna di 
Modellismo" nr 52/01* 

■ W tym roku nasi modelarze 
samochodowi mają wziąć udział 
w pierwszych w swojej historii 
międzynarodowych zawodach, 
które odbędą się w Szwajcarii* W 
związku z tym trwają już przy¬ 
gotowania w celu wyłonienia 
najlepszych zawodników. 

Pierwsza eliminacja wojewódzka 
odbędzie się w Poznaniu w dniu 
łl.—22 r lV.l96i r., druga w Kato¬ 

wicach w dniu 7*V,1961 r. 

Wyniki eliminacji zdecydują, 
czy nasi modelarze mogą stać się 
równorzędnymi partnerami w roz¬ 
grywkach. 

U Czechosłowaccy modelarze 
okrętowi zaplanowali na rok 1961 
więcej imprez krajowych, niż my 
w Polsce* Wynika to stąd, że im¬ 
prezy te organizowane są według 
specjalności, tzn* oddzielnie dla 
modeli prędkościowych, zdalnie 
sterów an ych i redukcyj nyeh* Ka¬ 
lendarz imprez przewiduje także 
udział modelarzy okrętowych 
CSRS w Międzynarodowych Za¬ 
wodach Modeli Okrętowych NA¬ 
TO* A organizowanych od 11 do 
13,VUI,196i r* W Kari-Mark-Stadt 
W NRD, 

0 Zapewne niewielu naszych 
czytelników wie, że modelarze 
kolejowi rozgrywają pomiędzy so¬ 
bą zawody, a także organizowane 
są zawody międzynarodowe w tej 
konkurencji, połączone z wy¬ 
stawami modeli kolejowych. Im¬ 
prezy te cieszą się wielkim po¬ 
wodzeniem wśród publiczności. 

We wrześniu 1900 r* odbyły się 
VII Mistrzostwa Modeli Kolejo¬ 
wych w Berlinie, w których, 
wzięło udział 75 wystawców z 
NR D, 3 z CSRS i 1 z PoLski. 

■ Rajmund Pohoski zamieszka¬ 
ły w Urugwaju* znany jest w tym 
kraju z budowy modeli okręto¬ 
wych* Jego specjalizacją to kon¬ 
struowanie modeli niszczycieli. 
Modele wykonane przez Pohoskie- 
go biorą udział w licznych wy¬ 
stawach, otrzymując dobre oce¬ 
ny* W jednym z następnych 
numerów zamieszczone zostaną 
zdjęcia modeli, wykonanych przez 
naszego rodaka z Urugwaju. 


Samolot łącznikowy PZL Ł-2 produkcji 
Państwowych Zakładów Lotniczych w 
Warszawie, oblatany został w roku 1929* 

zaprojektowano go jako samolot łącz¬ 
nikowy, względnie samolot dla dalszej 
turystyki. Dla zapewnienia bezpiecznego 
lądowania i startu z terenów ograni¬ 
czonych PZL Łi-2 posiadał pełną me¬ 
chanizację piata* klapy oraz skrzela, 
opatentowane przez angielskie zakłady 
Handley Page, stosowane wówczas w 
samolotach tej kategorii. Swoje bardzo 
dobre własności maszyna ta wykazała 
podczas rajdu afrykańskiego długości 
ponad 25.000 km, dokonanego w dniach 
LII do 5.V. 1931 r* przez kpt. pil. Stani¬ 
sława Skarżyńskiego i obs. inż* A. Mar¬ 
kiewicza. Przebyta trasa w tropikal¬ 
nych warunkach bez żadnego defektu 
i lądowania na przygodnych terenach 
potwierdziła zalety samolotu Ł-2, który 
mimo to jednak nie wszedł do produkcji 
set yjne j* 

PZL Ł-2 był gómopŁatem zastrza¬ 
łowym, konstrukcji metalowej, o płó¬ 
ciennym pokryciu. Płat dwudźwlgarowy* 
Skrzela wysuwane mechanicznie umie¬ 
szczone prawie na całej rozpiętości r pła¬ 
ta* dzielone. Klapy zajmowały całą 
krawędź spływu między lotkami* Kad¬ 
łub wykonany z rur stalowych* łączo¬ 
nych ze sobą stalowymi okuciami. Obrys 
kadłuba tworzyły zebra i drewniane 
listwy, do których umocowane było 
płócienne pokrycie* Z a przegrodą ognio¬ 
wą znajdował się opadowy zbiornik 
paliwa, drugi zbiornik natomiast umie¬ 
szczony był pod fotelem pilota* Zbior¬ 
nik opadowy zasilany byt z dolnego 
zbiornika przy pomocy pompki mecha¬ 
nicznej. Koła podwozia zaopatrzone w 


łożyska kulkowe dla ewentualnego tran¬ 
sportu kołowego, po złożeniu płatów. 
Po bokach kadłuba zainstalowane były 
uchwyty do zawieszenia płatów* Uste- 
r ze nie poziome w razie transportu pod¬ 
noszono do góry. 

Samolot PZL Ł-2 wyposażony był w 
gwiazdowy silnik Wright Whirlwind 
J-5, o mocy 220 KM. Opisywana wersja 
posiadała dwupłatowe śmigło metalowe. 
Podane poniżej osiągi* opublikowane 
przez Instytut Badań Technicznych Lot¬ 
nictwa, uzyskano ze śmigłem drewnia¬ 
nym* Przy zastosowaniu śmigła meta¬ 
lowego osiągi były wyższe o 8—40%* 
Pochodną odmianę Ł-2 stanowił samo¬ 
lot komunikacyjno-turystyczny FZŁ-16. 
Zbudowano go jednak jako prototyp 
tylko w jednym egzemplarzu. 


Dane techniczne PZL Ł-2: 


Rozpiętość 

13,40 m 

Długość 

7,92 ra 

Wysokość 

2,70 m 

Po w* nośna 

25,80 ra f 

Ciężar własny 

892 kG 

Ciężar w locie 

1282 kG 

Obciążenie po w. 

49*6 kG/m 1 

Obciążenie mocy 

5,82 kG/KM 

Prędkość max. przy ziemi 

183 km/h 

Prędkość max. na 


wysokości 1000 m 

176 kmfli 

Prędkość min im. 

63 km/h 

Prędkość lądowania 

60 km^h 

Rozbieg 

55 m 

Dobieg 

45 m 

Pułap praktyczny 

4730 m 
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4 ORZ W/ Z PRAWEJSTRONY 

5 SimtET-Rt/RY STAL. 
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A C/(G#A STALOWE 
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13 SLOTY 

14 KLAPA 
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TABELA PRĘDKOŚCI 


Dużą trudność sprawia zazwy¬ 
czaj modelarzom szybkie wylicza¬ 
nie prędkości modelu szybkościo¬ 
wego. Pośpiech sprawia, że często 
mylimy się w obliczaniu i uzyska¬ 
ny wynik odbiega od rzeczywiste¬ 
go. Jakże nieprzyjemnie potem 
prostować wyniki podane publicz¬ 
ności. 

Aby tego uniknąć, podajemy na¬ 
szym Czytelnikom gotowe tabele, 
gwarantujące właściwe wyliczenie 
wyników. Wystarczy odczytać cyfry 
na sekundomierzu, spojrzeć na ta¬ 
belę i wynik mamy gotoury. Roz¬ 
poczyna się właśnie sezon imprez 
modelarskich, zamieszczona tabela 
może więc oddać duże usługi, 

W zależności od rodzaju mode¬ 
larstwa, zawody rozgrywamy na 
linkach, długości 9,95 m lub 15,92 m* 
W pierwszym wypadku 8 okrążeń 
daje nam 500 m (dokładnie 499,84 
m), w drugim natomiast wystar¬ 
czy tytko 5 okrążeń* Przy długości 
linki 15,92 m jedno okrążenie wy¬ 
nosi bowiem i 00 m* 


sek/500 = km/h. 

sek/500 m ~ km/h. 

sek/500 m — km/h, ' 

sek/500 m •*» km/h 

52.0 - 34*614 

47.2 i 38*135 

43*4 « 41.475 

39*6 - 45,454 

51.9 = 34,682 

47,1 - 38*214 

43.3 - 41.569 

39.5 » 45*569 

51 .B — 34*747 

47.0 « 38*297 

43.2 - 4ł,666 

39.4 - 45.684 

51.7 **= 34.815 

46.9 - 38*380 

43.1 = 41.764 

39.3 - 45,803 

51.6 = 34.884 

46.8 « 38.462 

43.0 - 41.861 

39.2 ** 45,918 

51.5 34.949 

46,7 - 38*542 

42.9 ** 41.958 

39,1 » 46,037 

51.1 - 35*017 

46*6 - 38.628 

42.8 - 42*055 

39.0 pi 46.152 

51 *3 - 35.085 

46*5 - 38.710 

42.7 = 42.156 

38*9 - 46,270 

51.2 35.154 

46.4 - 38.794 

42,6 = 42*253 

38.8 - 46.390 

51.1 - 35.222 

46*3 - 38*876 

42.5 - 42.3M 

38.7 « 46*512 

50.0 = 36.000 

46.2 - 38.959 

42*4 » 42.451 

38,6 - 46.631 

49.9 - 36.072 

46.1 - 39.045 

42.3 - 42.552 

38.5 o- 46*753 

49.8 = 36.144 

46.0 -* 39*128 

42*2 - 42.653 

38,4 - 46.872 

49.7 - 36.216 

45,9 - 39,215 

42*1 « 42.754 

38.3 - 46,998 

49.6 = 36,288 

45.8 - 39*301 

42,0 - 42,858 

38.2 - 47.120 

49.5 - 36,363 

45.7 - 39.387 

41.9 - 42.959 

38.1 - 47.243 

49.4 = 36.435 

45*6 - 39*474 

41.8 - 43*063 

38.0 - 47,369 

49.3 - 36*511 

45,5 *- 39,560 

41.7 = 43.164 

37.9 » 47*491 

49.2 = 36.583 

45.4 - 39,647 

41*6 - 43.268 

37,8 ^ 47.617 

49.1 - 36.659 

45*3 *- 39.733 

41.5 - 43,373 

37.7 - 47.743 

49.0 = 36.734 

45.2 - 39.823 

41,4 ™ 43,477 

37.6 - 47.873 

48,9 = 36*810 

45.1 39.910 

41.3 - 43.582 

37.5 - 47.999 

48.8 «* 36.885 

45.0 - 40,000 

41*2 ™ 43.690 

37.4 ~ 48.128 

48,7 = 36.961 

44.9 mm 40*090 

41.1 - 43,794 

37,3 - 48.258 

48.6 = 37.037 

44.8 - 40.180 

41.0 = 43.902 

37.2 ^ 48*388 

48.5 - 37.112 

44.7 «= 40*266 

40.9 - 44.010 

37,1 - 48,517 

48,4 = 37*188 

44.6 ^ 40.360 

40.8 — 44.118 

37.0 - 48.647 

48.3 ■= 37,267 

44.5 - 40,450 

40*7 = 44.226 

36,9 - 48.780 

48,2 - 37,343 

44.4 » 40.540 

40.6 = 44,334 

36.8 - 48.913 

48.1 - 37,422 

44.3 - 40,633 

40,5 = 44,446 

36. ł - 49*046 

48.0 = 34.498 

44.2 -* 40.723 

40.4 44*554 

36.6 - 49*180 

47.9 - 37.577 

44,1 - 40.817 

40,3 = 44,662 

36*5 - 49.316 

47.8 - 37.656 

44.0 40.910 

40.2 = 44.777 

36,4 - 49,450 

47,7 *= 37,735 

43.9 - 41.000 

40.1 = 44,888 

36.3 - 49.586 

47.6 - 37,814 

43.8 - 41,094 

40,0 45.000 

36.2 - 49.723 

47,5 - 37.894 

43*7 - 41.191 

39.9 - 45*112 

36.1 - 49.860 

47.4 - 37.973 

47.3 - 38.055 

43.6 - 41,285 

43*5 - 41*378 

39.8 - 45,227 

39.7 = 45.338 

36,0 - 50*000 



Pragniemy ułatwić pracę mode¬ 
larzy wszystkich dziedzin, a więc: 
lotniczych, kołowych i okrętowych * 
Z uwagi jednak na ograniczoną 
ilość miejsca, jaką dysponujemy 
w jednym numerze, podzielimy 
naszą tabelkę na 2 części* Pierw¬ 
sza z nich obliczona od 52 sek/500 m, 
czyli 34,614 km/h, do 24 sek/500 m, 
czyli 75 km/h przeznaczona jest 
głównie dla modelarzy szkutni¬ 
czych , Prędkości ich mieszczą się 
bowiem w tych granicach . Nato¬ 
miast draga, którą opublikujemy 
w Nr 5161, zawierać będzie wyniki 
od 23,9 sek/500 czyli 75,3 km/h do 
8 sek/500 m czyli 225 km/h , a więc 
przeznaczona będzie dla modelarzy 
kołowych i lotniczych. A ponieważ 
niewygodnie będzie zabierać oba 
numery „Modelarza”, w których 
zamieszczone będą obie tabele, na 
każde próby i zawody, radzimy je 
wyciąć, nakleić na karton, bristoł 
lab kliszę fotograficzną i nosić w 
legitymacji lab portfela* Fatyga 
niewielka, a pożytek duży . 


sek/500 km/h 

śek/500 km/h 

sek/500 km/h 

35,9 

50,139 

31,9 

56,426 

27,9 

64,516 

35,8 

50,279 

31,8 

56,603 

27.8 

64,748 

35,7 

50,420 

31,7 

56,782 

27,7 

64,982 

35,6 

50,561 

31,6 

56,962 

27,6 

65,217 

35,5 

50,704 

31,5 

57,143 

27*5 

65,454 

35,4 

50,^47 

31,4 

57,324 

27,4 

65,693 

35,3 

50,991 

31,3 

57,501 

27.3 

65,934 

35,2 

5I,M6 

31,2 

57,692 

27,2 

66,176 

35,1 

51,282 

31,1 

57,879 

27,1 

66,420 

35,0 

51.282 

31,0 

58,064 

27 0 

66,666 

34,9 

51,576 

30,9 

58,252 

26,9 

66,914 

34*8 

51,724 

30,8 

58,441 

26,8 

67,164 

34,7 

51,873 

30,7 

58,632 

26.7 

67,415 

34,6 

52,026 

30,6 

58,823 

26,6 

67,669 

34,5 

52,174 

30,5 

59,016 

26,5 

67,924 

34,4 

52,345 

30,4 

59,210 

26,4 

68,181 

34,3 

52,478 

30,3 

59,406 

26,3 

68,441 

34,2 

52,631 

30,2 

59,602 

26,2 

68,702 

34,1 

52,786 

30,1 

59,800 

26,1 

68,965 

34,0 

52,941 

30,0 

60,000 

26,0 

69,230 

33*9 

53,097 

29,9 

60,200 

25,9 

69,498 

33,8 

53,254 

29,8 

60*402 

25,8 

69,767 

33,7 

53,412 

29,7 

60,606 

25,7 

70,038 

33,6 

53,571 

29,6 

60,810 

25,6 

70,312 

33,5 

53,731 

29,5 

61,017 

25,5 

70,588 

33,4 

53,892 

29,4 

61,224 

25,4 

70,866 

33,3 

54,054 

29,3 

61,433 

25*3 

71,146 

33,2 

54,216 

29,2 

61,643 

25,2 

71,428 

33,1 

54,380 

29,1 

61,855 

25*1 

71,713 

33,0 

54,545 

29,0 

62*068 

25,0 

72,000 

32,9 

54,711 

28,9 

62,228 

24,9 

72,289 

32,8 

54,876 

28,8 

62,500 

24,8 

72,580 

32,7 

55,046 

28,7 

62,711 

24,7 

72,874 

32,6 

55,214 

28,6 

62,937 

24,6 

73,170 

32,5 

55,385 

28,5 

63,158 

24,5 

73,469 

32,4 

55,555 

28,4 

63,380 

24,4 

73,770 

32*3 

55,727 

28,3 

63,604 

24,3 

74,074 

32,2 

55,900 

28,2 

63,829 

24,2 

74,380 

32,1 

56,074 

28,1 

64,056 

24.1 

74,688 

32,0 

56,250 

28,0 

64,285 

24,0 

75,000 
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W dniu 30 kwietnia 1950 roku 
spłynęły na wodę kadłuby dwóch 
pierwszych jednostek z serii pięciu 
drobnicowców motorowych, przez¬ 
naczonych do obsługi linii żeglu¬ 
gowej na Bałtyku i Morzu Północ¬ 
nym. Nowe motorowce otrzymały 
nazwy polskich rzek: „Nysa”, „Od¬ 
ra”, „San”, „Dunajec” i „Pilica”, 

Niewielkie te jednostki w celu 
uzyskania jak największej prze¬ 
strzeni ładunkowej wykonano jako 
ochronnopokładowe, Napęd motoro¬ 
wy i umieszczenie siłowni statku 
na rufie zapewniają maksymalną 
objętość ładowni oraz bardzo do¬ 
godne warunki załadunku i wyła¬ 
dunku, Dla umożliwienia żeglugi 
w Okresie zimy dziobnica statku za¬ 
opatrzona została we wzmocnienia 
przeciwlodowe. 

Cztery grodzie wodoszczelne od¬ 
dzielają skraj ni ki dziobowy i rufo¬ 
wy, ładownię i siłownię. Kadłub 
posiada na całej swej długości po¬ 
dwójne dno, podwyższone w części 
rufowej i stanowiące jednocześnie 
fundament silnika napędowego. 
W zbiornikach dennych umieszczo¬ 
na jest woda słodka i ropa, a po¬ 
nadto służą one także częściowo 
do balastowania. Urządzenia ła¬ 
dunkowe składają się z czterech 
bumów, o nośności 3 ton każdy 
oraz czterech wind ładunkowych, 
o napędzie elektrycznym. Dwie du¬ 
że przedzielone ładownie pozwalają 
na wygodne rozmieszczenie ładunku. 
Luk pomiarowy znajduje się przy 
pomoście nawigacyjnym za ładow¬ 
nią nr 2. Wyposażenie kotwiczne 
składa się z windy, o napędzie elek¬ 
trycznym i trzech kotwic patento¬ 
wych po 900 kg każda. Ster porusza¬ 
ny jest przy pomocy elektrycznej 
maszyny sterowej. Statki posiadają 
po dwie drewniane łodzie ratunko¬ 
we, podnoszone żurawikami, o ma¬ 
newrowaniu śrubowym. 


Pomieszczenia mieszkalne załogi 
wykonano zgodnie z wymaganiami 
Okrętowej Komisji Bytowej. Ofice¬ 
rowie posiadają więc kabiny jedno¬ 
osobowe, reszta załogi — kabiny 
dwuosobowe. Umeblowanie kabin 
oficerskich składa się z: koi, biur¬ 
ka, kanapy, szafy i krzesła. Zain¬ 
stalowane są też umywalki z wodą 
zimną i ciepłą. Chłodnia prowian¬ 
towa i magazyn żywności zapew¬ 
niają odpowiednie przechowanie 
produktów żywnościowych, W ko¬ 
rytarzach ustawione są szafki na 
ubrania robocze dla każdego człon¬ 
ka załogi. Są także pomieszczenia 
sanitarne — ustępy, prysznice i u- 
mywalnie z zainstalowanym base¬ 
nem do prania. Pomieszczenia 
mieszkalne ogrzewane są przy po¬ 
mocy systemu wodnego. i 

Na pokładzie łodziowym znajdu¬ 
je .się sterownia oraz kabina nawi¬ 
gacyjna. W skład wyposażenia na¬ 
wigacyjnego wchodzą: radiotelefon, 
radionamiernik, oraz odbiornik ra¬ 
diowy. Napęd statku stanowi silnik 
typu Atlas Diesel Polar, 6-cylindro- 
wy pojedynczego działania, o mocy 
max. 600 KM i 400 obr,/min. Silnik 
główny chłodzony wodą morską. 
Mechanizmy pomocnicze napędzane 
są elektrycznie. Energii elektrycz¬ 
nej dostarczają trzy zespoły diesel, 
prądnica, o mocy 80 KW każdy. 
Niewielki warsztat pozwala na wy¬ 
kony wanie na j niebezpieczniejszych 
prac i napraw. 

Dane techniczne 


Długość max — 59,5 m 
Szerokość — 9,6 m 
Zanurzenie — 3,4 m 
Nośność — 660 TDW 
Pojemność — 486 BRT i 178 NRT 
Moc silnika głównego — 540 KM 
max. moc silnika — 600 KM 
Prędkość — 10,3 węzła 


Opis wykonania modelu 

Model w zasadzie nie jest trudny 
i mogą go budować średni o za awan¬ 
sowani modelarze. Najbardziej 
efektownie wygląda on w padzi alce 
1:50 zbudowany jako redukcyjny 
pływający lub zdalnie sterowany. 

Budowę modelu rozpoczynamy od 
wykonania kadłuba. Po wycięciu 
wręg ze sklejki gruba^ci 4—5 mm 
oraz wykonaniu dziobnicy i rufy 
z pełnego klocka lipowego lub ol¬ 
chowego, składamy szkielet na he- 
lingu. Kadłub modelu kryjemy li¬ 
stwami 3x7 mm najlepiej lipo¬ 
wymi, Nadburcie wykonujemy ze 
sklejki 1,5 mm, doklejając do burt. 
Nadbudówkę główną sklejamy ze 
sklejki 1,5 mm, a w miejscu za¬ 
okrągleń wklejamy klocki lipowe, 
które nastęnie obrabiamy nadając 
im pożądany kształt. Podobnie skła¬ 
damy nadbudówkę sterami, W miej¬ 
scach okien wklejamy plexi lub 
przezroczysty celuloid. 

Maszty i bumy najlepiej wyko¬ 
nać z rurek metalowych lub z drew¬ 
na, natomiast bloki do lin z blachy. 
Nawiewniki robimy z masy papie¬ 
rowej, albo trudniejszym sposobem 
całkowicie z drzewa, rozcinając je 
wzdłuż osi, wybierając środek dłut¬ 
kiem i sklejając. Komin formujemy 
z papieru albo ze sklejki 0,8 mm. 
Luki ładunkowe sklejamy z dese¬ 
czek i sklejki, imitując deski ryl¬ 
cem. Łódź ratunkową dobrze wy¬ 
konać z masy papierowej na kopy¬ 
cie drewnianym. Polery, knagi oraz 
windę kotwiczną robimy z blachy. 
Do wykonania kół zębatych windy 
kotwicznej można wykorzystać try¬ 
by starego zegarka. Pozostałe częś¬ 
ci wykonujemy w zależności od 
posiadanych materiałów i możli¬ 
wości. 

Po wykonaniu i złożeniu wszyst¬ 
kich części modelu, a następnie 
sprawdzeniu, czy pasują one do 
siebie, przystępujemy do szpachlo¬ 
wania oraz starannego oszlifowania 
części, od czego zależy powierzchnia 
malowania. Dopiero po zakończeniu 
powyższych czynności, przystępuje¬ 
my do malowania. Model redukcyj¬ 
ny stojący malujemy lakierami 
„Nitro”. Model pływający należy 
malować metodą kombinowaną a 
mianowicie: kadłub lakierem olej¬ 
nym, nadbudówki i pozostałe części 
lakierem „Nitro”. 

Relingi lutujemy lub sklejamy 
z drutu. Śrubę najlepiej odlać 
z mosiądzu i obrobić pilniczkiem. 
Ster wypilować z kawałka duralu 
lub blachy miedzianej. 

(dalszy ciąg na str. 17) 
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Drobnicowiec mchromj 660 TDWJiiKSA] 





















































































































































































































































































































































(e. d, ze str, 13 ) 


Malowanie modelu 

Kadłub poniżej linii wodnej —- 
zielony. Kadłub powyżej linii wod¬ 
nej — czarny. Nadbudówka głów¬ 
na, nadbudówka sterowni do miejs¬ 
ca oznaczonego na rysunku, boki 
pokładu łodziowego, łodzie ratun¬ 
kowe, światła topowe, żurawiki 
łodziowe, nadburcie, napis na rufie 
i dziobie nazwy jednostek i portu 
macierzystego, wentylator, nawiew¬ 
niki oraz górne części nawiewni¬ 
ków przy bumach, relingi — białe. 
Maszty i dolne części nawiewników 
przy burtach oraz bumy — kremo¬ 
we, komin, polery, rolki, półkluzy, 
bloki, kotwica, łańcuch kotwiczny, 
koła windy — czarne. Pokład kad¬ 
łuba, pokład łodziowy, luk na dzio¬ 
bie, podstawy rolek podstawa kom¬ 
pasu i kompas, windy ładunkowe, 
luki ładunkowe, trapy, podpory bu¬ 
mów — jasnoszare, lewe światło 
burtowe — czerwone, prawe świat¬ 
ło burtowe — zielone. Napisy na 
kołach ratunkowych w górnej części 
białe; czarne litery „Nysa' 1 na¬ 
tomiast w dolnej części czerwo¬ 
nej — litery czarne. Nazwa portu 
macierzystego „Szczecin”. Znak ar¬ 
matora na czerwonym tle białe pa¬ 
sy, trójząb Neptuna i napis F M H 
— litery białe. 

JERZY SIWIEC 



PLANU 

MODELI OKRĘTOWYCH 


w cenie 

zł 

Autor: 

Tadeusz Piskorzyński 

Lotniskowiec Tj Aroman- 
che" 15 

Eskortowlec „Surcouf" 15 
Fregata ,, Ametyst" 10 

Pancernik ł} Iova" 20 

Niszczyciel „ Ze e land* 1 15 
Jacht motorowy „Sou- 
rls" 10 

Krążownik „De Ruy- 
ter“ 25 

Lotniskowiec „Sarato- 
ga" 40 

Drobnicowiec „Orawa" 20 


Autor: Marian Jakubik 

Pancernik „Vanguand" 
Scigacz wioski „Mas" 
Pancernik „Dunkerąue" 
Statek „Karol Wójcik" 
Pancernik „Potiomkin" 


i 

s 


Autor: Jerzy Siwiec 

Pancernik „Rajmondo 
MonteccuooU" 15 

O kret patrolowy USA 10 
Okrę t pod wodn y , ,Nau- 
tilus" 10 

Kuter Radarowy RAF 15 
Kuter torpedowo-artyle- 
ryjski „Brawe Bor- 
derer* 1 

Autor; Ryszard Choiński 

Okręt podwodny „La 
Creole" 10 

Pancernik „Yitorio ve- 
neto" 20 

Wyżej wymieniono plany 
mogą być na żądanie Czy¬ 
telników wysyłane na ich 
adres, po uprzednim wpła¬ 
ceniu należności na nasze 
konto PKO VI Oddział Miej¬ 
ski Warszawa 99-9-4201 W. 
Redakcja nie będzie wysy¬ 
łać planów za zaliczeniem 
pocztowym. Również listy 
wysyłane w tej sprawie 
pozostaną bez odpowiedzi. 


l« J z G = 


STATECZNOŚĆ 
I WYPORNOŚĆ MODELI 

Cdokończenie z nru 3/613 

Wielkość ciężaru balastu dobrana Jest tak, aby uzyskać 
wymagane zanurzenie modełu — w naszym wypadku 6,6 cm. 
Odpowiadający temu zanurzeniu wypór wynosi 5125 G, 
gdyż objętość podwodnej części kadłuba zanurzonego do tej 
wodnicy równa się 5U2Ś cm 1 (rys. 2). 

Wysokość położenia środka ciężkości obliczam ze waoru; 

2200-2,8 + 800 >3,0 -j- 625- 2,2 + 150-8,5 + 400*11,8 


2200 + 800 + 625 + 150 + 400 + 125 + 300 

_ 125-7,5;+ 300-10,0 _ 

h 2200 + 800 + 625 + 150 + 400 + 125 + 300 

125-7,6 + 125-8,2 + 150-9,4 _ 24227 


125+ 125+ 150 


5125 


= 4,72 cm 


Odczytana z wykresu rys. 2 wysokość położenia metacen- 
trum poprzecznego Mp wynosi 5,90 cm. Wysokość metacen- 
iryczna rozpatrywanego modelu wynosi zatem 

MpG^a.9 — 4 t 72=14S cm 

Jak widać z przytoczonego przykładu, obliczenia są pro- 
. ste i nie powinny nastręczać poważniejszych trudności na¬ 
wet średnio zaawansowanym modelarzom. Gdyby jednak, 
ze względu na wyprowadzone uproszczenia (brak miejsca), 
wynikły jaMeś wątpliwości, chętnie wyjaśnię je. 

mgr Inż, Ireneusz Ktiblczek 
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INŻ. JAN CZARNECKI 


BUDUJEMY 


MODELE ŚLIZGÓW 


Modelarski wyczynowy sport motorowy znajduje w kra¬ 
ju coraz więcej zwolenników. Ho zwój jego utrudnia jednak 
po pierwsze — brak silników odpowiednich do napędu 
ślizgów, a po drugie — brak danych, dotyczących projek¬ 
towania, konstrukcji i rodzajów budowy ślizgów. Jeśli cho¬ 
dzi o przeszkodę pierwszą to załatwienie tej sprawy leży 
w kompetencji Zarządu Wojewódzkiego LPŻ, poprzez kupno 
odpowiednich silników. Drugą postaramy się załatwić we 
własnym zakresie przez omówienie niektórych danych do¬ 
tyczących ślizgów. 

W kolejnych artykułach omówię więc rodzaje budowy 
ślizgów i parametry wpływające na kształt kadłubów oraz 
tzw. pływaków, rodzaje napędów, kształt i dobór śrub itp. 

Zrozumiałe jest, że ze względu na szczupłość miejsca, 
ograniczę się do ważniejszych zagadnień, które są po¬ 
trzebne przy projektowaniu i budowie ślizgów. Rozpocznę 
od omówienia kadłubów ślizgów. 

kadłuby Ślizgów 

Rozróżniamy dwa zasadnicze typy kadłubów ślizgów, mia¬ 
nowicie — ślizgi o budowie zwartej, czyli takie, u których 
pływaki umocowane są bezpośrednio do kadłuba i typ 
drugi — ślizgi o budowie nie zwartej, u których pływaki 
mocowane są na odpowiednich wspornikach. Każdy z nich 
ma swoje wady i zalety. 

Obecnie najczęściej buduje się tak zwane trzypunktowce 
tj. taki# ślizgi, u których podczas ruchu model ślizga się 
(opiera) na trzech punktach: dwu płaszczyznach unoszą¬ 
cych pływaków, mocowanych w przedniej części kadłuba 
ł na śrubie. Rysunek 1. 

Jeżeli przyjmiemy, że ciężar ślizgu (gotowego do startu) 
wynosi P kG, to ciężar ten podczas jego ruchu rozkłada 
się na tylne krawędzie płaszczyzn unoszących pływaków 



° raK na F śr R y simc k 2. A więc możemy 

napisać że 

P = P p + P śr (kG) 

Przy ślizgach najczęściej przyjmujemy takie położenie 
środka ciężkości, by ciężar przypadający na krawędzie 
płaszczyzn unoszących pływaków wynosił P 2/3 P. Wów¬ 
czas obciążenie śruby wyniesie P śr = 1/3 F. 

Na przykład, jeżeli ciężar ślizgu równa się fiOO G to kra¬ 
wędzie płaszczyzn unoszących powinny być obciążone 
400 G a śruba 200 G. 

Zależność powyższą możemy określić jeszcze w następu¬ 
jący sposób: jeżeli odległość między prostą łączącą tylne 
krawędzie unoszące ze środkiem piasty śruby wyniesie 
1 cm, to środek ciężkości ślizgu powinien znajdować się 
w odległości 1/3 L od tylnej krawędzi płaszczyzn unoszą¬ 
cych. Zasadę tę stosujemy najczęściej przy tak zwanym 
normalnym kształcie kadłuba, względnie u tych ślizgów, 
u których tylna dolna powierzchnia kadłuba (dno) będzie 
równoległa do powierzchni wody (podczas ruchu) — rysu¬ 
nek 3, natomiast przednia część kadłuba będzie miała kształt 
pokazany na rys. 6. 



Należy zaznaczyć, że na zachowanie się ślizgu podczas 
ruchu mają wpływ, zarówno tak ukształtowanie przedniej 
i tylnej części jego kadłuba, jak i kształt pływaków. Od¬ 
powiedni dobór ich ukształtowania wpływa na prawidłowe 
położenie ślizgu podczas ruchu. Równy bez skoków „lot* 1 
powoduje jednocześnie najmniejsze opory powietrza. 

Dobierając odpowiedni kształt kadłuba i pływaków śliz¬ 
gu, możemy nie stosować się do podanej poprzedniej za¬ 
sady, dotyczącej położenia środka ciężkości. 

Rozpatrzmy z kolei kilka charakterystycznych uk&ztałto- 
wań, przedniej i tylnej części kadłuba ślizgu, rozważając 
równocześnie wpływ wywierany na kadłub parciem wiatru 
wywołanego ruchem ślizgu. 

Weźmy na przykład kadłub ślizgu, którego przednia część 
ma kształt podany na rysunku 4. Podczas ruchu kadłub 
otrzyma tu wypadkową siłę na skutek parcia wiatru P 
unoszącą przód ślizgu do góry i odwrotnie przednia częse 
kadłuba, mająca kształt podany na rysunku 5 otrzyma wy¬ 
padkową siłę do parcia wiatru na kadłub skierowaną 
w dół, a więc przyciskającą ślizg do powierzchni wody. 
Kształt przedniej części kadłuba podany na rysunku za¬ 
stosujemy wówczas, jeżeli środek ciężkości ślizgu będzie 
położony w odległości mniejszej niż 1/3 Ł, licząc od tylnej 
Krawędzi unoszącej pływaków, natomiast kształt podany 
na rysunku 5, wówczas gdy środek ciężkości ślizgu będzie 
leżał dalej niż VaL, 

Możemy też nadać przedniej części kadłuba taki kształt 
by ni# było sil wypadkowych parcia wiatru, ani unoszą¬ 
cych ani przyciskających. Kształt takiego kadłuba poka¬ 
zany jest na rys. 6. Nazwiemy go „normalnym” ukształto¬ 
waniem kadłuba ślizgu. Należy zwrócić uwagę, ż# tego ro¬ 
dzaju kształt daje najmniejsze opory podczas ruchu ślizgu. 

U ślizgów, mających środek ciężkości przesunięty do 
przodu więcej, aniżeli podano na rysunku 2, należałoby 
przednią część kadłuba ukształtować w ten sposób, by 
podczas ruchu powstawała odpowiednia siła wypadkowa 
parcia wiatru unosząca częściowo przód ślizgu ku górze, 
a więc siła wyrównująca nadmiar obciążenia przedniej 
części kadłuba. Ponieważ w tych wypadkach tylna część 
kadłuba ślizgu będzie niedostatecznie obciążona, może za¬ 
istnieć niepożądany akt, mianowicie, śruba w czasie ruchu 
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będzie wynurzać się więcej niż przewidujemy {z półzanurzo- 
nej przejdzie do 7 ? lup nawet 7* zanurzenia)*Dla zapewnie¬ 
nia prawidłowej pracy śruby (n,p* stale półzanurzonej) tylną 
część kadłuba ślizgu u kształtowo jemy w ten sposób, by 
powstała siła dociskająca tył kadłuba do powierzchni wo¬ 
dy. Efekt ten osiągniemy wtedy, jeżeli tylną dolną po¬ 
wierzchnię kadłuba {dno) ukształtujemy nie równolegle do 
powierzchni wody, lecz skierujemy ją nieco ku górze, ry¬ 
sunek 7, pod pewnym kątem a. Wielkość kąta a zależy 
także od ukształtowania tylnej górnej powierzchni kadłuba 
(pokładu). Na ogół kąt ten waha się w granicach 1,5 do 
3-ch stopni. 

Drugi sposób ukształtowania dolnej tylnej części kadłuba 
przy niedostatecznie obciążonym tyle, a jednak zabezpie¬ 
czającym prawidłową pracę śruby, podany jest na rysun¬ 
ku 8. W tym wypadku dolną powierzchnię kadłuba w pew¬ 
nym miejscu nagle załamujemy (robimy uskok) a dalszą 
jego część prowadzimy przeważnie prosto kątem, jak wyżej. 

Na podstawie tych kilku uwag, dotyczących kształtu kad¬ 
łuba ślizgu widzimy, że skonstruowanie prawidłowego i ce¬ 
lowego (jeśli chodzi o zachowanie się ślizgu na wodzie 
podczas ruchu) kształtu jest dosyć kłopotliwe. Dobre re¬ 
zultaty można osiągnąć tylko poprzez świadome nadawanie 
kształtu kadłubowi, wyciągając następnie wnioski z jego 
zachowania się na wodzie podczas ruchu. A poza tym 
przy nowej konstrukcji usuwać popełnione poprzednio błę¬ 
dy. Nigdy nie puszczać ślizgów, których kształt nie został 
poprzednio przeanalizowany — oczywiście, jeżeli chcemy 
czegoś nauczyć się* 

PŁYWAKI 

Przejdźmy obecnie do omówienia pływaków i ich płasz¬ 
czyzn unoszących* Nadając odpowiedni kształt pływakom, 
możemy częściowo zniwelować błędy popełnione przy kad¬ 
łubie* Pływaki mogą być f podobnie jak i kadłuby, nie- 
zr ó w no wa żo ne* A więc wy pa dko wa si ła pa rei a po wietr za 
będzie powodować u nich siłę unoszącą* Pływak będziemy 
mogli jednak zrównoważyć, czyli nadać mu taki kształt, 
by siły unoszące i przyciskające prawie się zniosły* Do¬ 
bierając odpowiedni kształt pływaka do kadłuba, możemy 
chociaż częściowo usuwać błędy kadłuba i polepszyć pły¬ 
walność ślizgu. 




Na rysunku 9 podano różne kształty pływaków* Rozpocz¬ 
niemy omawianie wpływu kształtu pływaków na powsta¬ 
wanie sił tak unoszących i przyciskających od kształtu 
oływaika pokazanego na irys. 9a. Fływi&k ten podiczas ruchu 
ślizgu, dzięki parciu wiatru, otrzymuje w przedniej swej 
części siłę unoszącą go do góry* Kształt ten, dzięki ścięciu 
prostopadłym do wody tylnego końca kadłuba, jest nie¬ 
korzystny daje bowiem dość duże opory ruchu. Na rys. 9 b 
pokazano pływak, u którego tylna część jest ścięta pod 
pewnym kątem — od góry. W tym wypadku prócz siły 
unoszącej, jak przy pływaku poprzednim, dochodzi jeszcze 
iodafckowo druga siła. unoszącar, powstająca w wyniku ścię¬ 
cia pływaka. Wielkość siły unoszącej — tylnej uzależniona 
jest od wielkości kąta ścięcia. Znając kształt pływaka, któ¬ 
rego tylna część ścięta jest pod pewnym kątem — od dołu 
jak wskazuje rys* 9c, otrzymamy w przedniej części kadłu¬ 
ba siłę unoszącą, zaś w tylnej siłę dociskającą pływak do 
wody. Wielkość siły przyciskającej uzależniona będzie od 
kąta ścięcia* Zwiększając kąt ścięcia, dochodzimy do 
kształtu — u którego siła dociskająca o tyle zwiększy się, 
że prawie zrównoważy siłę unoszącą, rys. 9d. Pływak ten 
ma jeszcze tę dodatnią stronę, że daje podczas ruchu 
ślizgu najmniejsze w stosunku do poprzednich, opory po¬ 
wietrza. Pływak tego rodzaju możemy więc nazwać pływa¬ 
kiem neutralnym, 

Z powyższego widzimy, że jeżeli mamy kadłub tzw, uno¬ 
szący — rys, 4, to chcąc zmniejszyć siłę unoszenia ślizgu 
podczas jego ruchu, damy mu pływak kształtu — rys. 9c 
lub 9a, a dla kadłuba podanego na rysunku 5, na który 
działa siła dociskająca — damy kształt kadłuba pływaka 
9b lub 9a. Dla kadłuba rys. 6 najlepiej odpowiadać będzie 
pływak 9d. 

Kształt dolnej części pływaka, a więc kształt powierzchni 
unoszącej może być, albo o zarysie łagodnym rys* 9c, 
albo o zarysie lekko załamanym rys. 9f. Ten ostatni nadaje 
się do ślizgów puszczanych na gładkiej powierzchni wody. 

Ważne jest, żeby u ślizgów, zarówno o budowie zwartej, 
jak i nie zwartej, kąt pochylenia tylnej płaszczyzny uno¬ 
szącej pływaków do powierzchni wody znajdował się w gra¬ 
nicach od 3 do 7 stopni rys. ID. Kąt ten powinien być 
mierzony przy położeniu ślizgu takim jak podczas jego 
ruchu. 

c.d*n* 
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U schyłku 1943 r, zakończy! się 
okres sukcesów niemieckich okrętów 
podwodnych, Niemcy przegrali bitwę 
o Atlantyk, skończyło się ich pano¬ 
wanie na Morzu Śródziemnym i nie 
lepiej wiodło się na Morzu Północ¬ 
nym, 

Po objęciu dowództwa Kriegsma- 
rine przez Admirała Donitza* zro¬ 
dziła się koncepcja działań sztur¬ 
mowych. Japończycy, Włosi i Anglicy 
traktowali je jako ofensywną me¬ 
todę walki, natomiast Niemcy chwy¬ 
cili się tego środka, kiedy nie mieli 
już nic do stracenia i nastawili sdę 
raczej na działania obronne. 

Sukcesy ataków podwójnych tor¬ 
ped były bardzo nikłe, zatopiono 
zaledwie kilka jednostek* Między 
innymi właśnie w ten sposób zo¬ 


stał uszkodzony polski krążownik 
„Dragon** w czasie inwazji aliantów 
u brzegów Francji, 

Opis budowy 

Pierwszy niemiecki środek sztur¬ 
mowy zw. „Neger“ (Murzyn) kon¬ 
strukcji inż* Mohra, był połączeniem 
dwóch zwykłych torped G7E w jeden 
zespół. Z jednej torpedy usuwano 
ładunek wybuchowy i umieszczano 
w niej pilota. Pod nią podwieszano 
torpedę bojową, zwalnianą w mo¬ 
mencie ataku. Torpedy były tak 
wyważone, że znajdowały się zawsze 
w zanurzeniu* Pilot wystawał za¬ 
ledwie głową ponad wodę. 

W celu zabezpieczenia pilota przed 
zalaniem zastosowano specjalny 
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klosz z nietłukącego się sekła, Szyb¬ 
kość podwójnej torpedy wynosiła 
około 3,2 węzła, natomiast nośnej 
po odstrzeleniu torpedy bojowej — 
do 4,2 węzła. 

Dane charakterystyczne; 


długość 

szerokość 

wyporność 

moc 

zasięg pływania 
(przy szybk. 3 węzłów)* 


— 8,0 m 

— 0,53 m 

— 5,0 t 

— 12 KM 

— 30 mil 


ROT AL NAVT „MAKR I" 

Anglicy rozpoczęli prace nad „ży¬ 
wymi torpedami** wcześniej niż 
Niemcy, bo już na początku 1941 r. 
Prace te były jednak bardzo mało 
zaawansowane, Kiedy więc we wrze¬ 
śniu tego roku wpadła w ręce Eoyal 
Navy włoska „żywa torpeda** Angli¬ 
cy chętnie skorzystali z okazji i zdo¬ 
bycze włoskiej myśli technicznej 
zostały zużytkowane przy pracach 
nad angielskimi prototypami tego 
rodzaju broni. 

Wprawdzie angielscy płetwonur¬ 
kowie nie zatopili żadnej rewelacyj¬ 
nej liczby jednostek wroga, jednak 
taikże i oni wnieśli swój wkład 
w ogólne dzieło zwycięstwa nad 
faszyzmem. 

Opis budowy 

Konstrukcja angielskiej „żyiwej 
torpedy** w dużej mierze opierała się 
na wzorach włoskich* Był to typ 
„Mark I'*, potocznie określany mia¬ 
nem „Chariot* 1 (kwadryga). Pod 
względem 'kształtu i wymiarów od¬ 
powiadała ona mniej więcej zwykłej 
torpedzie bojowej, na której sie¬ 
działa okrakiem dwuosobowa załoga. 
W części dziobowej, która mogła być 
łatwo odczepiana, mieścił się ładu¬ 
nek wybuchowy. Nieco dalej znaj¬ 
dowała się metalowa tarcza osłania¬ 
jąca pilota przed uderzeniem fal* 
U podnóża jej ulokowano dźwignie 
sterownicze oraz tarczę z przyrzą¬ 
dami. Oparcie pilota torpedy stano¬ 
wił tzw, zbiornik szybkiego zanu¬ 
rzenia, Za pilotem siedział drugi 
członek załogi — nurek mechanik 
oparty o pojemnik ze sprzętem. 
Urządzenie napędowe stanowił sil¬ 
nik elektryczny zasilany z akumu¬ 
latorów* Szybkość mogła być regu¬ 
lowana (cztery biegi), przy czym 
maksymalna wynosiła zaledwie 3 
węzły. 

Dane charakterystyczne: 

długość — 6.7 m 

szerokość — g .53 m 

wyporność — 2,0 t 

zasięg pływania — 18 mil 

(przy prędkości 3 węzłów) 
maksymalne zanurzenie — 30 m 

T* ZABŁOCKI 






















































































UZUPEŁNIENIE DO PLANU ZAMIESZCZONEGO W NBZE 3/01 
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SAMI KONSTRUUJEMY MODELE SAMOCHODÓW 




Publikowane dotychczas w naszym miesięczniku 
plamy modelarskie były kopią planów istniejących sa¬ 
mochodów, W tej sytuacji wartość gotowego modelu 
zależała od wykonania największej ilości szczegółów, 
dokładnie przypominających urządzenia i wyposaże¬ 
nie normalnego samochodu* 

Plan zamieszczony w bieżącym numerze w zasadzie 
różni się od poprzednich* Nie przedstawia on żadnego 
z istniejących samochodów. Jest to po prostu projekt 


modelu, którego realizacja zależy od pomysłowości wy¬ 
konawców* Starałem się opracować go tak, aby przy¬ 
pominał jak najbardziej nowoczesne konstrukcje* Czy 
to mi się udało? — Nie wiem. 

Jak go zbudować? — Również nie przygotowałem 
żadnej gotowej recepty. Wydaje mi się, że można do 
tego celu wykorzystać wszystkie opisywane już w , Mo¬ 
delarzu* f metody. 

Dlaczego wybrałem właśnie taki model? Chodzi o ibo, 
by pozostawić wykonawcom jak naj¬ 
większą dowolność w rozwiązaniu 
poszczególnych elementów nadwozia, 
podwozia i ornamentacji, a więc 
wciągnięcia do pracy własnej wy¬ 
obraźni i fantazji* Dozwolone są su¬ 
per nowoczesne rozwiązania nadwo¬ 
zia, kabiny kierowcy, która nie mu¬ 
si być wcale taka jak na rysunku, 
świateł, tylnego zespołu świateł, do¬ 
datkowego umieszczenia listew 
ozdobnych, zderzaków i innych ele¬ 
mentów. Może ich brak na rysun¬ 
ku, ale może właśnie powinien je 
posiadać nowoczesny model samo¬ 
chodu. 


Jeżeli nadawanie kształtów nad¬ 
woziu nie sprawia wykonawcom 
specjalnych trudności, przydałoby 
się zastanowić nad odpowiednimi 
tłoczeniami, dzięki którym wyglą¬ 
dałoby ono bardziej efektownie. 


Chyba to wszystko. Spróbujcie 
popracować. A kto wie czy wy¬ 
trwałych modelarzy nie czekają ta¬ 
kie sukcesy, jak Ghia, czy Michę- 
lotti 5 ego? 


ZENON DUTKIEWICZ 
Poznań 
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MODEL HO 

ELEKTROWOZU 

Bo BO SERII E 201 


inż. L. Wiśniewski 


(dokończenie z nru 3/61) 

Sposoby tssu wania rasztek kwasu po 
lutowaniu, pryszczenia modeli przed ma¬ 
lowaniem. przy gototwywan i 3 emalii olej¬ 
nych d*> madawanla oraz samego mało 
waaiia omawiane już były szczegółowej 
w ipoprzednich artykułach, nie będziemy 
więc ich tu powtarzać. 

Po aiupełnym wyschnięciu pomałowa* 
ncgo (pudła, zalepiamy otwory okien od 
wewnątrz przyciętymi odpowiednio ka¬ 
wałkami oczyszczonego z ernuisjl zuży¬ 
tego filmu fotograficznego lub grubego, 
beabajrwncgo celofanu, Do przylepiania 
tych .-.szyb” użyjemy tmiwersalnego 
toktfu acetonowego. Otwory łatani „sadeli- 
my” odpowiedniej wielkości krążkami 
wyciętymi z tegoż materiału, które wsu¬ 
wamy od wewnątrz pudła w głąb łatani, 
aż do oporu o wiautawane w ich wnę¬ 
trze druciane pienśoionikł. Na zakończe¬ 
nie budowy pudła umieszczamy na da¬ 
chu podkładki pantografów a na nich 
pantografy d przykręcamy je do dachu 
małymi śrubkami. Przewód łączący pan- 
togjrafy (22) przewlekamy przez uszka 
izolatorów, a jego końce — przez od¬ 
nośne otworki dachu, naciągamy prze¬ 


wód i końce jego przymocowujemy do 
śrubek pantografów. 

Po przygotowaniu pudla, przystępuje 
my do montażu doklirawozu. Przymoco¬ 
wujemy więc najpierw wózek toczny. 
Powierzchnię Jego poprzeczki smarujemy 
cienko jasnym, rzadkim olejem używa¬ 
nym do maszyn precyzyjnych, napusz¬ 
czając po kropli tego oleju na końce 
osi kół wózka, Z kolei zamieszczamy 
wózek na śrubie .przyłutowanej do po¬ 
przeczki i przykręcamy go .nakrętką , 
którą ustalamy następnie przecljwnakręt- 
ką tak, aby wózek obracał się swobod¬ 
nie na śrubie. W wózku silnikowym na¬ 
puszczamy po parę kropli oleju na fil¬ 
cowe wkładki łożysk wałka silnika, na 


ślimaki i ślimacznice przekładni, a także 
w panewki osi zestawów kołowych. Sma¬ 
rujemy nim również cienko powierzchnię 
poprzeczki wózka, którą ,przykręcamy 
potem do wózka również tak, aby mógł 
się otn swobodnie obracać na śrubde. 
Po wyikortan Lu tego, wprowadzamy wó¬ 
zek sńndkowy wraz z poprzeczką do 
wnętrza pudła i przykręcamy poprzeczkę 
do jego ścian bocznych. Gdy pracę tę 
zakończymy, elektrowóz będ^c golowy 
do próbnej Jazdy. 

Model tego elektrowozu możemy oświet¬ 
lić w ten sam sposób, jaki podano w 
nr 7 i 8 ^.Modelarza” z ubiegłego ro¬ 
ku w opisie budowy modelu diesel- 
elektrycznej lokomotywy. 


WYKAZ CZĘŚCI DO BUDOWY MODELU HO 
ELEKTROWOZU TYPU Bo Bo 


Nr 

czeki 

Nazwa części 

Ilość 

$zt. 

1 

4 

3 

1 

Wózek silnikowy kompletny, z 
wbudowanym silniczkiem elek* 



trycznym J2 V 

1 

2 

Wózek toczny kompletny z ze* 



stawami kołowymi 

l 

3 

Belka zderzakowa 

2 

4 

Zderzak 

4 

5 

Sprzęg automatyczny 

2 

6 

Fartuch 

2 

7 

Stopnie 

4 

0 

Uchwyt 

8 

9 

Ściana boczna 

2 

10 

Drzwi kabiny sterowniczej 

4 

U 

Żaluzja 

7 

12 

Ściana czołowa cz. górna 

2 

13 

Ściana czołowa cz. dolna 

2 

14/15 

Latarnia 

6 

1 

16 

Dach 

17 

Nadbudówka dachu 

1 

18 

Podstawa pantografu 

2 

19 

Podkładka pod pantograf z izo* 


20 

latarami 

2 

Pantograf 

2 

21 

Izolator 

3 

22 

Przewód łączący pantografy 

l 

23 

Poprzeczka pudła 

2 


Materiał — uwagi 

Wymiary materiału 

2 

5 

Obydwa wózki nabyte gotowe. 
Wytwórca: Spółdzielnia Meta¬ 
lowców „Odbudowa” 


Orzysz, Rynek 7. po w, Pisz 
Blacha stal. miękka 

Nabyte gotowe, Wytw, j. w. 

i 

Grub. 0,3—0,5 mm 

11 t u u 

Blacha stal. miękka 

Grub. 0,2—0,4 mm 

Drut z cienkich spinaczy biu¬ 
rowych 

Blacha stał. miękka 

ł łl !t #1 

Nabyte gotowe, wyrw. .w. 

Blacha sial. miękka 

1 1 i* 1* 

Grub. 0,3—0,5 mm 
„ 0,2—0,4 mm 

Łączna dług. paska 
żaluzji ok, 20 cm 
Grub, 0,3—0,5 mm 

m *» Ii 

li f» fi 

*, 0,2—0,4 mm 

ii 91 vi 

PP iv w 

JJ VI |l 

ii ii H 

w M tf 

Nabyte gotowe, wytw r ,j .w. 


Tworzywo sztuczne 

Drut miedź, w r emalii 

Blacha stal. miękka 

Pręt 0 3 mm 
es 1, dług, 150 mm 
Grub. 0,6—1 mm 
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UWAGA 

MODELARZE 


ciekawe konstrukcje 


KOLEJOWI 

W związku z licznymi listami Czytel¬ 
ników o wskazanie punktów sprze¬ 
daży części do modeli kolejowych pro¬ 
dukowanych przez Spółdzielnią Pracy 
^Metalowców” w Orzyszu, podajemy, że 
sprzedaż części prowadzą: Wojewódz¬ 
ka Składnica Materiałów Szkoleniowych 
LFŻ Poznań, ul. 27 Grudnia 6, która 
prowadzi wysyłkę za zaliczeniem poczto¬ 
wym, Centralna Składnica Harcerska* 
Warszawa* ul. Marszałkowska 82 i sklep 
„Majster Klepka 11 , Łódź ul. Piotrkow¬ 
ska 145, 

Części do modeli sprzedawane są w 
następującym asortymencie i cenach: 

1* Silnik elektryczny WN1 modelarski 
prądu stałego: 6 i 12 V. 0,5 A 10,000 
obr/min. Gabaryt: 52 x 20 x 37 mm 
waga 105 gramów 1 szt, 73 zt. 

2 . Silnik elektryczny NP i modelarski 
prądu stałego: 8 i J2V, 0,5A 10.000 
obr/mlm. Gabaryt: 40 x 29 x 33 mm 
waga 55 gramów 1 szt. 61 zŁ 

3. Wózek toczny 2-osiowy kompletny 
z zestawami kołowymi. Koła metalo¬ 
we odizolowane po jednej stronie od 
osk l szt. 23 zł. 

4* Wózek silnikowy 2-os Iowy Kompletny 
z wbudowanym silnikiem, przekład¬ 
nią ślimakową i zestawami kołowy¬ 
mi, Napęd na obie osie. Zasilenie 
prądem z dwóch szyn, 1 szt. 126 zł. 
5. Wózek wagonowy 2-osiowy z imito¬ 
wanymi mażnicami, resorami i amor¬ 
tyzatorami, Wykonanie — metal 
i tworzywo sztuczne 1 szt. 5,20 zł. 
fi* Wózek wagonowy 2-osiowy z imito¬ 
wanymi maźnicami, resorami i amor¬ 
tyzatorami oraz ze sprzęgiem auto¬ 
matycznym. Wykonanie: metal i two¬ 
rzywo sztuczne, 1 szt. 17 zł, 

7* Widły maźnicze wagonowe z imito¬ 
wanymi mażnicami i resorami wy¬ 
konane j,w« 1 szt. 3,80 zL 
8* Zestaw kołowy wagonowy: stalowa 
oś + 2 koła z tworzywa szt ucz. 1 szt. 
2,50 zł. 

0. Zderzak metalowy. 1 szt, 0,85 zł. 

10* Sprzęg wagonowy automatyczny me¬ 
talowy, 1 szt, 9,60 zł, 

11, Szyna pelnoprofilowa walcowana W 
odcinkach 3fio mm. i b. metr 3,30 zł. 

12 , Taśma podkładowa % impregnowanej 
utwardzonej tektury, odcinki jak wy¬ 
żej. 1 b. metr 5.60 zł. 

13, Uchwyty metalowe do umocowania 
szyn, ido szt, 4.70 zł. 


CZESKI ŚMIGŁOWIEC HC-3 


Prototyp śmigłowca HC-3 eksponowany 
był na wystawie „Czechosłowacja 1%(T. 
Śmigłowiec zaprojektowano w biurze 
konstrukcyjnym zakładów VZLU, pod 
kierunkiem lnź. Jarosława Slechty. Serię 
prototypową wyprodukowano w tychże 
zakładach na wiosnę roku 1560. 

HC-3 jest maszyną wielocelową i dla¬ 
tego w produkcji przewidziano szereg 
jej wersji, a m,Łn. sanitarną i komuni¬ 
kacyjną. Nowy śmigłowiec jest większy 
od swego poprzednika HC-2 i może 
zabierać więcej pasażerów lub bagażu. 
Przy krótszych przelotach w kabinie 
mogą być umieszczone fotele dla sześ¬ 
ciu pasażerów, oczywiście oprócz pilo¬ 
ta. W wersji standartowej ustawione są 
cztery siedzenia dla pasażerów. Wersja 
sanitarna posiada gondole dla noszy po 
obydwu stronach kadłuba. W wersji 
szkoleniowej zamontowana jest podwój¬ 
na sterownica przy dwóch fotelach sto¬ 
jących obok siebie w przedniej części 


odbiorczą, radiokompas oraz pokłado¬ 
wą instalację, służącą do porozumiewa¬ 
nia się między członkami załogi. Stero¬ 
wanie kierunkowe, za pomocą pedałów. 
Przepustnlcą silnika manewruje się 
przy pomocy obrotowej rękojeści, zain¬ 
stalowanej po lewej stronie fotela pi¬ 
lota. Tylna część kadłuba jest skorupo¬ 
wą furą, w której mieści się wałek 
napędowy śmigła ogonowego, W tyle 
kadłuba zamocowano małe stery pozio¬ 
me. 

Silnik. Na śmigłowcu zamontowano 
silnik sześcio cylindrowy M-108 H o mo¬ 
cy 248 KM, chłodzony powietrzem przy 
pomocy dmuchawy. Silnik jest okryty 
osłonami, w których znajdują się szcze¬ 
liny umożliwiające przepływ powietrza 
chłodzącego silnik. Zbiornik paliwa ma 
pojemność 225 litrów. Wirnik posiada 
trzy łopaty drewniane. Sterowanie wir¬ 
nika opracowano, według patentu 
Imż. Schlechty. Śmigiełko ogonowe rów¬ 
nież trójpłatowe drewniane. 



Do napędu śmigłowca zastosowano 
silnik M~108 H, Może być jednak do 
tego użyty dowolny silnik, o mocy 
260—350 KM i układzie gwiazdowym lub 
rzędowym, a nawet silnik turbinowy. 

OPIS TECHNICZNA 

HC-3 jest śmigłowcem wlelocelowym, 
o układzie klasycznym, z jednym wir¬ 
nikiem trójp łat owym l śmigłem ogo¬ 
nowym. 

Kadłub, konstrukcji duralowej, z cał¬ 
kowicie oszkloną kabiną. Z obydwu 
stron kabiny znajdują się drzwi, skła¬ 
dające się z dwóch części. Przednia z 
nich otwiera się do przodu, a tylna do 
góry, W tylnej części kabiny przecho¬ 
dzi kolumna, w której mieści się wał 
wirnika. Silnik ułożony Jest skośnie za 
kabiną. Kabina izolowana materiałem 
dźwiękochłonnym, W większości wersji 
(oprócz szkolnej) fotel pilota ustawiony 
jest pośrodku kabiny z przodu. Tabli¬ 
ca przyrządów znajduje się przed pi¬ 
lotem. Zawiera ona pełny komplet 
przyrządów pokładowych. Instalacja ra¬ 
diowa obejmuje radiostacje nadawczo- 


Podwozie jest czterokołowe. Dwa 
przednie koła mają skręt 360°. Koła 
główne zaopatrzono w amortyzatory 
o 1 eo-pne urna tyczne. 


WYMIARY 

Średnica wirnika 11,6 m 

Długość całkowita 13,4 m 

Wysokość 3,4 m 

CIĘŻARY 


Ciężar własny 500 kG 

Ciężar użyteczny 350 kG 

Największy ciężar w locie 1360 kG 


OSIĄGI przy ciężarze w locie 

1320 kG 


Prędkość maksymalna 
Prędkość podróżna 
Prędkość wznoszenia 
Prędkość opadania przy 
autorotacji 
Pułap praktyczny 
Pułap przy zawisie 
Zasięg 


ISO km/godz 
130 km/godz 
5 m/sek 

7 m/sek 
4000 m 
1000 m 
500 km 

J,K* 


14, Łubki metalowe do łączenia szyn, 
100 szt. 27 zł, 

15, Pj^ęsła toru proste lub lukowe z 
szyn i podkładów długości 360 mm, 
cena orient. 11,50 zł. 

16, Przekładnia (ślimak i ślimacznica 
13 mm 1 20 mm), i kompl, 8,70 zł. 

17, Koła metalowe elektrowozu luzem 
średnica 16 mm, kompl. 4 szt. 8,50 zł. 

X8* Żaluzja elektrowozowa metalowa, l b. 
metr 3,00 zl. 

10, Pantograf cena orient, 13,58 zł. 
Dalszo części w przygotowaniu. 
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POTRAFIŁA ZASZCZEPIĆ NA WSI 
ZAINTERESOWANIA TECHNICZNE 

Kornelia Włodarczyk, nauczycielka 
szkoły podstawowej w Miedźn ej, pow. 
Węgrów, woj. warszawskie, podobnie 
jak wiele jej koleżanek do pewnego 
czasu mało wiedziała o budowie mode¬ 
li latających, czy też miniaturowych 
samolotów, Z zagadnieniami tymi za¬ 
poznała się dopiero na kursie modelar¬ 
stwa zorganizowanym dla nauczycieli 
w 195& roku. 

Po ukończeniu kursu kol. Kornelia 
Włodarczyk powróciła do swej wioski 
z zapasem wiedzy i... własnoręcznie zbu¬ 
dowanymi modelami szybowca oraz 
szkolnego modelu akrobacyjnego. Pew¬ 
nej niedzieli zbudowane na kursie mo- 



Uczeń szkoły podstawowej w Miedznej, 
Jan Witkowski przygotowuje do lotu 
próbnego zbudowany utfasnoręcznte mo¬ 
del szyboŁuca. 


deie zademonstrowała zebranej mło¬ 
dzieży wiejskiej. Szczególnie podobały 
się loty modelu akrobacyjnego, zwłasz¬ 
cza, że wyposażony w prawdziwy sil¬ 
nik robił on wiele hałasu zakłócając 
spokój cichej wioski. Od tej pamiętnej 
niedzieli datuje się powstanie przy 
szkole modelarni lotniczej. 

Zgromadziła się w niej młodzież szkol¬ 
na w wieku 10 do 14 lat. Po pewnym 
czasie w ramach prac świetlicowych 
zaczęła również przychodzić i mło¬ 
dzież starsza. Obecnie w modelarni 
pracują 22 osoby w grupie młodzieżo¬ 
wej i 12 w starszych* Młodzi korzysta¬ 
jąc z zestawów APEL wykonują takie 
modele, jak „Zuch", „Jaskółka”, „Fi¬ 
lutek”, Natomiast starSl zaczynają bu¬ 
dować modele akrobacyjne i szybowce, 
a jeżeli zdobędą silniki, przystąpią do 
budowy modeli silnikowych wolnolata- 
jących 

Dzielna instruktorka modelarstwa Kor- 
nelia Włodarczyk ma wiele zapału do 
pracy. Planuje w bieżącym roku zorga¬ 
nizowanie pokazów modeli latających 
dla mieszkańców Miedznej. Na pokazy 
mają być zaproszeni modelarze z Sie¬ 
dlec D. Nowakowski, Koczkodaj, Sie¬ 
sicki, a także nasz senior Stanisław Ma¬ 
ciejewski. 

Młodzi modelarze wychowani przez 
instruktorkę Kornelię Włodarczyk mają 
już pewne osiągnięcia. Na przykład 
Władysław Olmewicz zbudował 5 mo¬ 
deli, 10-lefni Wiesław Scibor — 3 mo¬ 
dele, Piotr Rumodzki wprawdzie nie¬ 
dawno rozpoczął pracę w modelarni, 
a już zwierzył się instruktorce, że 
pragnie w przyszłości zostać inżynierem 
konstruktorem „stalowych ptaków". 

Wszystko to jest niewątpliwie zasłu¬ 
gą kol. Włodarczyk, która młodzie¬ 
ży podlaskiej wsi potrafiła zaszcze¬ 
pić zainteresowania do wiedzy tech¬ 
nicznej i twórczego majsterkowania. 

STEFAN SMOLIS 
Warszawa 


GDAŃSK MA SWOJĄ SEKCJĘ 
RAKIETOWĄ 

Z inicjatywy ZW LFŻ w Gdańsku po¬ 
wstała w dniu 2 stycznia 1961 r. Sekcja 
Modelarstwa Rakietowego, którą prowa¬ 
dzi kol. Paweł Napierała, student Poli¬ 
techniki Gdańskiej. Członkowie sekcji 
rekrutują się ze szkół średnich oraz Po¬ 
litechniki Gdańskiej. 

Do chwili obecnej zostały już wyko¬ 
nane przez młodszych uczestników mo¬ 
dele rakiet na podstawie planów „Małe¬ 
go Modelarza”. Prowadzone były rów¬ 
nież badania nad silni czkam i na paliwo 
stałe, przy czym wypróbowano propo¬ 



nowane przez „Skrzydlatą Polskę” kli¬ 
sze fotograficzne. Badaniami tymi zaj¬ 
mowali się starsi uczestnicy sekcji. 

Ostatnio odbył się start rakiety meta¬ 
lowej napędzanej mieszaniną sproszko¬ 
wanego cynku — 60% I siarki 40% (wa¬ 
gowo). Celem eksperymentu było wy¬ 
próbowanie paliwa oraz zachowania się 
rakiety w locie. Rakieta była wzorowa¬ 
na na angielskich rakietach iluminacyj- 
nych przeznaczonych do wznoszenia 
ogni sztucznych na pewną wysokość. 
Kadłub rakiety wykonany był ze stalo¬ 
wej ciągnionej rurki grubości 1 mm. 
Dysza ceramiczna — szamotowa, głowica 
drewniana spełniająca jednocześnie rolę 
zaworu bezpieczeństwa. Start odbył się 
z prowadnic drewnianych. 

Eksperyment ten udał się częściowo. 
Rakieta po udanym starcie wzbiła się 
r.a wysokość kilkunastu metrów, po 
czym została odrzucona jej głowica, 
przypuszczalnie w wyniku nierówno¬ 
miernego spalania paliwą i zatkania 
otworu dyszy. Odpalenie rakiety nastą¬ 
piło za pomocą lontu i podsypki pro¬ 
chowej. 

Następnym etapem pracy będzie przy¬ 
gotowanie i start rakiety o podobnych 
wymiarach, jednak z lepiej opracowa¬ 
nym paliwem, kształtem dyszy i zawo¬ 
rem bezpieczeństwa. 

Sekcją napotyka w swej pracy na 
trudności, związane z brakiem materia¬ 
łów oraz podstawowej literatury facho¬ 
wej. Chętnie nawiąże wymianę doświad- 
czeń z podobną sekcją w kraju. 

Sekcją opiekuję się absolwent kursu 
informacyjnego techniki rakietowe; i 
astronautyki inż. Tadeusz Racki. 

RYSZARD lUJCUNSKI 
Gdańsk-Wrzeszcz 



Pod czujnym okiem instruktorki Kornelii Włodarczyk młodzież buduje modele 

szybowców. Fot. St. Smolis ( 2 ) 
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„MODELARZ POMAGA 4 * 


Andrzej Dziczkowski — Ełk ul* Dzier¬ 
żyńskiego ^ m 4 pragnie prowadzić ko¬ 
respondencję oraz wymianę doświadczeń 
z modelarzem lotniczym i samochodo¬ 
wym* 

Stanisław Michalak — Zielona Góra* ul. 
Długa 13/6 — posiada do odstąpienia na¬ 
stępujące czasopisma modelarskie „Mo- 
deiibau und Basteln", „11 Giomelle dell 
Aeromod.ałlistIca" t „Rasegna di Modeli i- 
smo", „Le Modele Reduit de Bateau", 
„Aeromodeller" oraz plany w wydaniach 
włoskich, niemieckich i angielskich. 

Mirosław Łachman — Warszawa-Służe- 
wiec, ul. Bokserska i m. poszukuje 
książek pt, „Najnowsze samoloty woj- 
sitowe'-, „O statkach i żegludze dla mo¬ 
delarzy ", dając w zamian plan, lotniskow¬ 
ca „Aromanchc" i książki pt. „Koleje 
miniaturowe 1 ' i „Miniaturowe lotnictwo". 

Ryszard Dubek — Nowe Tychy, uh 
Czechowa 4 m r 23, pragnie prowadzać ko¬ 
respondencję oraz wymianę doświadczeń 
■£ modelarzami okrętowymi w wieku 
16—19 lat. 

Wojewódzki Zarząd LP2 Samodzielna 
Sekcja Modelarska, Poznań, ul* Niezłom¬ 
nych 1, zakupi świece żarowe do silni¬ 
ków „AJag" 2,5 cm 3 i 5 cm 1 . 

Vaclav Biniii — Tubizkego 125, Sadska 
CSRS, pragnie wymieniać czasopisma 
„Leteoky Modelar", „Kridla Vlasti", 
„Veda a Technika Mladeżi", „ABC" na 
polskie czasopisma „Modelarz", „Skrzyd¬ 
latą Polska", „Mały Modelarz" i „Film". 

Dalibor Kloc — Yclke Losiuy z 388 okr. 
Sumpark CSRS, pragnie prowadzić wy¬ 
mianę czasopism „Letecky Modelar" za 
„Modelarza". 

Janusz Ciuba — Mogilno, PI* Wolności 
9/7, woj* bydgoskie, posiada do odstąpie¬ 
nia miniaturowe oporniki z radia oraz 
lampę radiową 3 S4T. 

Bruno Śledzi ńs ki — Klimontów, ul* 
Sandomierska ii, po w* Sandomierz^ po¬ 
szukuje silnika spalinowego o pojemno¬ 
ści 2,5 cm\ gumy modelarskiej oraz 
balsy, 

Andrzej Ciszewski — Kraków-Dębnik, 
ul. Praska 6/4 — poszukuje silnika spalin 
nowego 1,5 cm J lub 2,5 cm 3 * 

Kazimierz Leś — Pielgrzymsko, p-ta 
Osiek* pow. Jasło, woj, rzeszowskie, po¬ 
szukuje silnika spalinowego do modeli 
łatających, 

Andrzej Dzierżęga — Karpacz, ul. Dol¬ 
na 13, paw. Jelenia Góra, poszukuje 
książki W. N i e mentowsk i ego „Silniki lot¬ 
nicze do modeli latających". Wyd, r* 
dając w zamian czasopisma techniczne 
lub płacąc gotówką. 

Ryszard Gnida — Kalisz, ul* Babina 
17/1, posiada do odstąpienia plany modeli 
zagra nicznyc h. 

Edward Uryga — Łososina Dolna, pow. 
Nowy Sącz, woj. krakowskie, poszukuje 
silnika spalinowego o pojemności 5 lub 
10 cny 1 . 

Kazimiery* Długołęcki — Głowno k, Ło¬ 
dzi, ul. Sikorskiego 13, poszukuje nastę¬ 
pujących książek „Silniki elektryczne do 
model i L \ „Miody konstruktor okrętów", 
„Jak zbudować pływający model parow¬ 
ca". 

Zdzisław Potorzalo, Watdowo, p-la* 
Ostróda, woj, olsztyńskie, poszukuje, 
nr 3/56, 12/53 „Modelarza", nr 6/30, „Le¬ 
tecky Modelar". 

Yladimir Rieger — ul. 25 unova c 720, 
Kbely u Prahy CSRS — poszukuje nr 5 
i 6 z 1955 t. miesięcznika „Modelarz" da¬ 
jąc w zamian plany modeli samolotów 
lub wynagradzając w inny sposób* - 

Zdzisław Mucha — Jędrzejów, ul* Je¬ 
sionka 41. woj, kieleckie, odsprzeda sil¬ 


nik spalinowy „Jaskółka 11" 2,5 cm" 
wraz z paliwem, zbiornikiem paliwa, 
oprawione roczniki „Młody Technik" 
i „Horyzonty Techniki dla dzieci". Sil¬ 
nik elektryczny prąd stały 12 V (3500 
obr min. oraz aluminiowe śmigło do mo¬ 
delu samolotu T5-8 „Bies". 

Suchma Gejza — Niemsova c 376 Sio- 
tumsko CSRS, pragnie prowadzić kore¬ 
spondencję z modelarzem polskim w 
wieku od 14 do 17 lat* 

NASZA BIBLIOTECZKA 

„MŁODY KONSTRUKTOR" 

W najbliższym czasie wyjdzie z dru¬ 
ku książka I. K. Janowskiego „Miody 
Konstruktor", Jest to drugie, uzupełnio¬ 
ne i poprawione wydanie książki, która 
ukazała się nakładem Państwowych Wy¬ 
dawnictw Technicznych w roku 1958. 
Spotkała się ona wów T czas z wielkim 
zainteresowaniem i w stosunkowo krót¬ 
kim czasie cały nakład został wyczer¬ 
pany. Mając na uwadze, źe wielu mło- 
uych konstruktorów i modelarzy nie 
zdołało nabyć tej książki — FWT wy¬ 
dają tę książkę po raz wtóry i w no¬ 
wej szacie graficznej. 

Dla przypomnienia podajemy główne 
rozdziały książki; 

W części I, w rozdziale pt. „Budujemy 
modele" — znajdujemy opis wykonania 
modeli różnych maszyn 1 urządzeń tech¬ 
nicznych jak: model maszyny parowej, 
żurawia obrotowego, przenośnika, mostu 
kolejowego itp. Część ta zawiera również 
opisy modeli pojazdów np, samochodu 
„Warszawa”, ciągnika „Ursus", spycha¬ 
cza, motorówki, kolejki linowej itd. 
W osobnym rozdziale znajdujemy opisy 
modeli kolejowych, a więc taboru, sy¬ 
gnalizacji itp. 


Część li poświęcona jest wykonaniu 
różnego rodzaju sprzętu elektrycznego, 
optycznego a także sprzętu do użytku 
domowego m.in. saneczki sterowe, pral¬ 
ka, wózek do zakupów. 

Część III poświęcona jest urządzeniu 
warsztatu amatorskiego i jego wyposa¬ 
żeniu oraz wykonaniu niektórych prac 
jak np* sposób używania narzędzi, lu¬ 
towania, odlewania drobnych przedmio¬ 
tów, cięcie szkła* obróbki blachy itp. 

Na końcu książki mowa jest o gro¬ 
madzeniu materiałów, przeważnie od¬ 
padowych do warsztatu- modelarza. 

Opisywane modele wykonane bvly 
osobiście przez autora książki. Czytel¬ 
nicy mają więc większą gwarancję do¬ 
brego wykonania tych modeli w opar¬ 
ciu o doświadczenie autora. Cena książki 
wynosi 22 zŁ 

Jednocześnie Państwowe Wydawnictwa 
Techniczne zwracają się do Czytelni¬ 
ków z prośbą o nadsyłanie życzeń 
i uwag, za które im z góry dziękują, 
i które zostaną starannie przestudiowa¬ 
ne i w miarę możności uwzględnione. 


tksey okryty podwodne 

w „MAŁYM MOI>EŁARZU“ 

Na liczne prośby naszych Czytel¬ 
ników w Nr, 4 „Małego Modela¬ 
rza ^ zamieszczamy plany modeli 
okrętów podwodnych „Wilk”, „So- 
■kół” i „Dzik”. Plany opracowane 
zostały przez mgr inż, Andrzeja 
Samka z Krakowa; Podziaika mo¬ 
deli 1:200* 


NOWY MODEL H. PSZCZÓŁKOWSKIEGO 


Modele w wykonaniu H, Pszczół- 
kowskiego „Ford Taunus”, „Olds- 
mobiłe 57 i motocykla „Jawa 350” 
nie jeden z naszych Czytelników 
miał możliwość podziwiać na Cen¬ 
tralnej Wystawie Dorobku Modelar¬ 
skiego LPŻ. Obecnie otrzymaliśmy 
zdjęcia następnego modelu samo¬ 
chodu „Wołga”. Model ten wyko¬ 


nany został z blachy* Malowany 
jest w dwóch kolorach: jasnowiś- 
niowym i różowym. Ozdoby i zde¬ 
rzaki z blachy miedzianej niklo¬ 
wane. Oświetlenie elektryczne, ża¬ 
rówki 24 V. Model skonstruowany 
został w podziałce 1:11,3 według 
oryginalnych prospektów otrzyma¬ 
nych z fabryki samochodów w Gor¬ 
kim. 
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NAJWIĘKSZA FLOTSLLA W MINIATURZE 


Stig Dyngertz ze Szwecji jest posiadaczem bodaj 
największej flotylli w miniaturze. Zbudował on 2000 
miniatur w podziałce 1:1250. Pracę nad budową mo¬ 
deli rozpoczął w 1940 roku. Wśród modeli znajdują 
się zarówno statki takie Jak; t ,Queen Mary”, jak rów¬ 
nież okręty wojenne biorące udział w drugiej woj¬ 
nie światowej. 



JAPOŃSKI 

PODUSZKOWIEC 

Model poduszkow¬ 
ca skonstruowany 
przez modelarza 
japońskiego. Mo¬ 
del napędzany sil¬ 
nikiem spalino¬ 
wym ENYA o po¬ 
jemności 10 cm 3 


IMPONUJĄCY WYNIK 



Budowa rakiet amatorskich, podobnie jak f mode¬ 
larstwo rakietowe zyskuje z każdym rokiem coraz 
większe zastępy zwolenników. Napęd tych rakiet Jest 
różny — od sprężonego powietrza lub rolki klisz do 
takich rakiet, jak pokazana na zdjęciu pochodzącym 
z miesięcznika Popu liro Mechanik" nr 1/51. Długość 
jej wynosi 2400 mm, waga 30 kg, W ciągu 2 % sek. lotu 
może ona przebyć do 65 km. 

Takich rakiet nie buduje się już jednak przy pomo¬ 
cy domowych środków, ale pracują nad tym specjalno 
laboratoria. 


WODOLOTY W MODELARSTWIE 



Rozwijające się budownictwo „w od o lotów'” pa¬ 
sażerskich, a ostatnio i towarowych, ma swoich 
naśladowców- także w modelarstwie. Na zdję¬ 
ciu model ślizgu zaopatrzonego w podwod¬ 
ne płetwy nośne z silniczkiem 5 cm', wyko¬ 
nany przez kok Włodzimierza Marcinkowskie¬ 
go z Ostrowia. Wlkp. 



MODEMAMI 

FOTOMONTAŻ 

Modelarze modele swe foto¬ 
grafują w różnych ujęciach. 
Na zdjęciu obok widzimy mo¬ 
del akrobacyjny, w którym po 
zastosowaniu sztuczek foto¬ 
graficznych modelarz rozru¬ 
sza go pokręcając łopatą śmi¬ 
gła. Zdjęcie zamieszczamy z 
węgierskiego czasopisma Pł Mo- 
delezes” 






















